PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
zdarzenie nr: 1863/14

Statki powietrzne:
a) samolot: Socata TBM 700 (TBM7L)
0 znakach rozpoznawczych: DFOOQO
b) samolot: Canadair Regional Jet (CRJ9)

0 znakach rozpoznawczych reg.: OYKFL
14 pazdziernika 2014 roku
przestrzen powietrzna rejonu kontrolowanego Warszawa
(TMA Warszawa)

»~Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze
zostac¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktore
mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych
bezpieczenstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej w postepowaniach innych organow
zobowigzywanych do podejmowania dzialan w zwigzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania
im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu do
celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow
i interpretacji.

Warszawa 2016
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Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

OKkreslenia i skroty

AFIS Lotniskowa Stuzba Informacji Powietrznej

AMSL Wysoko$¢ nad poziomem morza uzyskiwana poprzez ustawienie ci$nienia
panujacego na $rednim poziomie morza w danej chwili (QNH).

APP Organ kontroli zblizania

ATS Stuzby ruchu lotniczego

CTR EPWA Strefa kontrolowana lotniska EPWA

DFOOO Znaki rozpoznawcze samolotu TBM7L

EPBC Lotnisko Warszawa-Babice

EPJG Lotnisko Jelenia Goéra

EPWA Lotnisko im. F. Chopina w Warszawie

FIS Stuzba Informacji Powietrznej

ft Stopa (jednostka miary)

IFR Przepisy wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzadow

Intruder Statek powietrzny naruszajacy przestrzen powietrzng

Krl Kontroler ruchu lotniczego

METAR METeorological Aerodrome Report - depesza stuzaca do przekazywania
lotniskowych rutynowych obserwacji meteorologicznych

NM Mila morska (jednostka miary)

P 21 System zarzadzania ruchem lotniczym - Polish Enhanced Generation ATC

PEGASUS System for Unified Solutions of 21st Century

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

RMz Strefa Obowigzkowej Lacznosci Radiowej

SAS2752 Numer rejsu samolotu CRJ9

STCA Short Term Collision Alert

TMA Warszawa Rejon kontrolowany lotniska Warszawa

uTC Uniwersalny czas koordynowany

VFR Przepisy wykonywania lotow z widocznos$cia

RAPORT KONCOWY 1863/14 3/27



https://pl.wikipedia.org/wiki/Poziom_morza

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

INFORMACJE OGOLNE
Numer ewidencyjny zdarzenia: 1863/14
Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT
Data zdarzenia: 14 paidziernika 2014 r.
Miejsce zdarzenia: TMA Warszawa CTR EPWA

a) Samolot, Socata TBM 700 (TBMT7L)
b) Samolot, Canadair Regional Jet (CRJ9)
a) DFOOO
b) OYKFL
a) Prywatny
b) Scandinavian Airlines, SAS AB
a) Pilot samolotowy turystyczny
b) Piloci samolotowi liniowi

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy SP:

Uzytkownik / Operator SP:

Dowodca SP:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Bez uszkodzen
a) ,ARF” Sp. 7 o.0.
b) Brak danych

Wiasciciel statku powietrznego:

. . .. | Smiertelne | Powazne Lekkie |Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Brak Brak Brak Brak
Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych
Podmioty badajace: Panstwowa Kolzrct)f[sr]]itz: gtétrl]anla Wypadkow
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY PKBWL
Zalecenia: TAK
Adresat zalecen: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
Data zakonczenia badania: 18 marca 2016 r.

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sq wyrazone w UTC (czas lokalny =UTC + 2 godziny)

W dniu 14 pazdziernika 2014 roku o godzinie 15.24 doszto do niebezpiecznego zblizenia pomiedzy
samolotami: TBM7L (DFOOQ) i CRJ9 (SAS2752).Pilot samolotu DFOOO wykonywat lot z lotniska
Jelenia Gora (EPJG) na lotnisko Warszawa — Babice (EPBC). W trakcie podejscia do ladowania na
EPBC pilot otrzymat informacje od informatora lotniskowej stuzby informacji powietrznej (AFIS
EPBC), ze warunki atmosferyczne uniemozliwialy wykonanie lagdowania. Pilot samolotu DFOOO
przerwal podej$cie i w trakcie wykonywania odlotu naruszyt przestrzen powietrzng TMA Warszawa
i nastepnie CTR EPWA. W tym czasie zaloga samolotu SAS2752 po starcie z lotniska EPWA

wykonywata procedure odlotowg i wznosita si¢ do nakazanego poziomu lotu (FL). Kontroler organu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

zblizania (krl APP) po informacji otrzymanej od informatora FIS Warszawa o samolocie DFOOO

nakazat zatodze SAS2752 wykonanie zakretu w celu zachowania wlasciwej separacji.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:

mgr inz. Bogdan Fydrych —Czlonek Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych

PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne powaznego incydentu lotniczego:

Niewtasciwie wykonana procedura odlotu po nieudanym podejsciu, co doprowadzito do

nieuprawnionego wlotu w kontrolowang przestrzeh powietrzng i niebezpiecznego zblizenia

z samolotem lotnictwa komunikacyjnego.

OkolicznoSci sprzyjajace:

Brak barier bezpieczenstwa w systemie radarowym Pegasus 21 — generowanie Short Term
Collision Alert (w przedziale wysokosci od 0 do 4000 ft i odlegltosci okoto 12 NM wokot lotniska
EPWA) oraz ,podniesienie” wysokosci przestrzeni CTR EPWA do 4000 ft w celu nie
generowania ,,falszywych” alarméw o ,,intruderach” dla stanowisk APP.

Komisja sformutowata 2 zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.

INFORMACJE FAKTYCZNE

. Historia lotu.

W dniu 14 pazdziernika 2014 roku pilot samolotu DFOOO wykonywat lot z lotniska EPJG na
lotnisko EPBC wedtug wskazan przyrzadow (IFR) i nastgpnie od punktu nawigacyjnego WAR
dalszy lot mial wykona¢ wedlug przepisow wykonywania lotu z widoczno$cig (VFR):
FPL: EPJG - 5100N01603E/H1433 N0250F270 IFR DCT 5119N01641E DCT LUNUK OKENO
ABAKU LDZ KUKOP WAR VFR DCT- EPBC.

O godzinie 15.17.08 (zrzut nr 1 i 2) informator FIS Warszawa nawigzat kontakt radiowy z pilotem
DFOOO i obserwowal samolot na wskazniku radarowy (3500ft w znizaniu do 3000 ft). Nastepnie

przekazat zezwolenie na dalsze znizanie do 1500 ft wedtug cisnienia QNH 1005 hPa.

Zrzut nr: 1 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

Zrzut nr: 2 - Zobrazowanie ze wskaznika APP (kolor szary) samolot nie bedgcy w przestrzeni APP.

O godzinie 15.17.33 (zrzut nr 3 i 4) informator FIS Warszawa zapytat pilota samolotu DFOOO
» -..CZy wykonuje jui w locie VFR wykonujesz ?”. Pilot odpowiada ,,... jeszcze nie, jeszcze bez
widzialnosci”. Informator FIS Warszawa poprosit pilota DFOOO o zgloszenie wykonywania lotu

z widocznoscig. O godzinie 15.21.10 informator FIS Warszawa ponownie zapytat pilota DFOOO

czy wykonuje lot z widoczno$cig ziemi.

Zrzut nr:4 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

O godzinie 15.21.28 (zrzut nr: 5) pilot DFOOO wykonujgcy lot na wysokosci 1200 ft AMSL
potwierdzit wykonywanie lotu z widoczno$cig terenu. Informator FIS Warszawa przyjat
informacj¢ i nakazal pilotowi nawigza¢ laczno$¢ z AFIS lotniska EPBC 1 poinformowat
o zakonczeniu stuzby radarowej. Opis DFOOO samolotu zaswiecil si¢ na czerwono jako
naruszyciel przestrzeni kontrolowanej ,,intruder” ze wzgledu na zblizanie si¢ do dolnej granicy
TMA Warszawa w tym rejonie (1500 ft).O godzinie 15.21.35 pilot potwierdzit czg¢stotliwosé
lotniska EPBC. Informator FIS Warszawa ,,zwolnit z kontroli” (Decontrol) samolot DFOOO ze
swojej przestrzeni odpowiedzialno$ci i opis samolotu na wskazniku radarowym zmienit kolor na

szary, ale dalej na wskazniku byl wyswietlany jako ,,intruder”.

Zrzut nr: 5-zobrazowanie ze wskaz’na FIS.
O godziniel5.21.43 (zrzut nr: 6 i 7) pilot DFOOO w trakcie zblizania si¢ do lotniska EPBC po
otrzymaniu informacji od informatora AFIS EPBC o warunkach atmosferycznych panujacych na
lotnisku i ze wzgledu na brak kontaktu wzrokowego z powierzchnig ziemi przerwal znizanie

1 rozpoczat wznoszenie (1400 ft).

Zrzut nr: 6 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.

Zrzut nr: 7 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

O godzinie 15.21.51 (zrzuty nr: 8 i 9) pilot samolotu DFOOO w trakcie dalszego wznoszenie
(1600 ft) wleciat w przestrzen kontrolowang klasy ,,C” TMA Warszawa (od 1500 ft do FL225)
i wyswietlal si¢ jako ,,intruder”(czerwony opis DFOOO) na wskazniku krl APP. Krl APP nie

zareagowal na t¢ sytuacje.

Zrzut nr: 8 -zobrazowanie ze wskaznika FIS.

Zrzut nr: 9 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
Od godziny 15.22.02 (zrzuty nr: 10; 11 i 12) pilot samolotu DFOOO kontynuuje wznoszenie
(1700 ft) w przestrzeni powietrznej TMA Warszawa (od 1500 ft do FL225) i jest caty czas

wyswietlany jako ,,intruder” na wskazniku APP.

Zrzut nr: 10 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

Zrzut nr: 11 - zobrazowanie ze wskaznika APP.

Zrzut nr: 12 - zobrazowanie ze wskaznika APP.

O godzinie 15.22.43 (zrzut nr: 13) pilot DFOOO w trakcie dalszego wznoszenie (2700 ft)
rozpoczat wykonywanie zakretu w prawo na kurs potudniowy zblizajac si¢ do przedtuzenia osi
RWY 15/33 lotniska EPWA.W dalszym ciagu wyswietla si¢ jako ,,intruder”.

Zrzut nr: 13 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

O godzinie 15.23.02 (zrzut nr: 14) pilot DFOOO wykonuje dalsze wznoszenie (3100 ft)

I zakret w prawo na kurs poludniowy i zbliza si¢ do obrysu granicy poziomej CTR EPWA.

Zrzut nr: 14 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
O godzinie 15.23.12 (zrzut nr: 15) pilot w trakcie dalszego wznoszenia (3300 ft) dolot do granicy
poziomej CTR EPWA. Samolot nadal wyswietla si¢ jako ,,intruder”.

Zrzut nr: 15 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
O godzinie 15.23.20 (zrzut nr: 16 i 17) pojawia si¢ echo samolotu SAS2752 po starcie z RWY33.
Pilot samolotu DFOOO kontynuowat wznoszenie (3400 ft) i wykonywanie zakretu w prawo.

Zrzut nr: 16 - zobrazowanie ze wskaznika APP
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

Zrzutnr: 17 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.
O godziniel5.23.23 (zrzut nr: 18 i 19) - pojawia si¢ opis samolotu SAS2752 po starcie z RWY33
na wysokosci 600 ft AMSL. Pilot DFOOO w trakcie dalszego wznoszenie (3400 ft) kontynuuje
zakret w praw0 na kurs potudniowy w CTR EPWA - zanika sygnalizacja ,,intruder” i kolor jego
opisu na wskazniku APP zmienia si¢ na szary (zrzut nr: 16). O godzinie 15.23.26 samolot

DFOOO na wysokosci 3400 ft wlatuje w obrys granicy poziomej CTR EPWA.

Zrzut nr:18 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.

Zrzut nr:19 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

O godzinie 15.23.29 (zrzut nr: 20 i 21) zatoga samolotu SAS2752 wykonywata procedure odlotu
po starcie (900 ft). Pilot DFOOO kontynuowal wznoszenie (3500 ft) i zakrgt w prawo na kurs

potudniowy.

Zrzut nr:20 - zobrazowanie ze wskaznika APP

Zrzut nr:21 - zobrazowanie ze wskaznika FIS

O godzinie 15.23.33 (zrzuty nr: 22 i 23) zatoga samolotu SAS2752 kontynuuje wznoszenie po
starcie (1100 ft). Pilot DFOOO obnizyt wysokos¢ lotu do 3300 ft i kontynuowat zakrgt w prawo
na kurs kolizyjny z samolotem SAS2752.

Zrzut nr:22 - zobrazowanie ze wskaznika
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

Zrzut nr:23 - zobrazowanie ze wskaznika FIS

O godzinie 15.23.42 (zrzuty nr: 24 i 25), gdy samolot SAS2752 znajdowal si¢ na wysokosci
1500 ft, a samolot DFOOO na wysokosci 3200 ft informator FIS Warszawa poinformowat
kontrolera APP o samolocie kolizyjnym DFOOO z SAS2752.

Zrzut nr: 24 - zobrazowanie ze wskaznika APP.

Zrzut nr: 25 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

O godzinie 15.23.58 (zrzuty nr: 26 i 27) samolot SAS2752 byt w trakcie wznoszenia po starcie na
wysokosci 2000 ft AMSL. Pilot DFOOO obnizyt wysoko$¢ lotu do 3100 ft i rozpoczat
wykonywanie zakretu w lewo. Krl APP nakazuje zalodze SAS2752 wykonanie zakretu w lewo na

kurs 270 stopni w celu przywrdocenia separacji. Informator FIS Warszawa wywotuje pilota

samolotu DFOOO.

Zrzut nr: 26 - zobrazowanie ze wskaznika APP.

Zrzut nr: 27 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.

O godzinie 15.24.03 (zrzuty nr: 28 i 29) zatoga samolotu SAS2752 kontynuowata wznoszenia,
samolot znajdowal si¢ na wysokosci 2100 ft. Pilot DFOOO obnizyl wysoko$¢ lotu do 3000 ft
I wykonywal zakret w lewo na kurs poétnocny. Nastgpito naruszenie separacji pionowej ponizej
wymaganego 1000 ft i separacji poziomej (wymagane 3 NM). Pilot samolotu DFOOO zareagowat

na wezwanie informatora FIS Warszawa i poinformowal, ze: ,, ... mam problem z nawigacjq ze

wzgledu na brak widocznosci”

Zrzut nr: 28 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

Zrzut nr: 29 - zobrazowanie ze wskaznika APP
O godzinie 15.24.10 (zrzuty nr: 30 i 31) samolot SAS2752 wykonywat zakret w lewo na kurs 270
stopni na wysokos$ci 2400 ft AMSL. Pilot DFOOO zmienit wysoko$¢ lotu na 3400 ft i wykonywat

lot z kursem poinocny. Separacja pionowa wynosita 1000 ft.

Zrzut nr: 30 - zobrazowanie ze wskaznika APP

FAZA4 ¥24Am

Zrzut nr: 31 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

O godzinie 15.24.20 (zrzuty nr: 32 i 33) samolot SAS2752 znajdowat si¢ na wysokosci 2700 ft
AMSL.

Zrzut nr: 32 - zobrazowanie ze wskaznika APP

CFOOC
Wwiqt

Zrzut nr: 33 - zobrazowanie ze wskaznika FIS.

Samolot DFOOO znajdowat si¢ na wysokos¢ lotu 3400 ft (zrzut nr: 34) i wykonywat lot z kursem
potnocnym, gdy informator FIS Warszawa nakazal pilotowi samolotu DFOOO nawigzanie

tacznosci radiowej z krl APP Warszawa. Po przekroczeniu obrysu granicy poziomej CTR EPWA
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

opis samolotu ponownie si¢ zmienit kolor na czerwony jako ,,intruder” naruszajacy kontrolowang

przestrzen powietrzng klasy ,,C” TMA Warszawa.

Zrzut nr: 34 - zobrazowanie ze wskaznika APP.

O godzinie 15.24.39 (zrzuty nr: 35 i 36) zanika wskazanie ,,intrudera” po przypisaniu przez krl

APP samolotu DFOOO do swojej przestrzeni (zmiana koloru opisu z czerwonego na zotty).

Zrzut nr: 35 - zobrazowanie ze wskaznika APP.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa
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Zrzut nr: 36 - zobrazowanie ze wskaznika PP.
O godzinie 15.24.43 (zrzuty nr: 37) na wskazniku wida¢ rozpoczynanie zakretu w lewo przez
samolot SAS2752 (3900 ft).

Zrzut nr: 37- zobrazowanie ze wskaznika APP.

O godzinie 15.25.17 (zrzut nr: 38) pilot samolotu DFOOO nawigzal tacznos¢ z krl APP

informujac o problemie z ladowaniem na EPBC z prosbg o ewentualng pomoc ze strony krl APP,
gdzie mogtby wyladowac¢. Otrzymuje informacje od krl APP, Zze mozliwe jest ladowanie na
lotnisku EPWA lub EPMO.
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1.2.

1.3.

14.

1.5.

Zrzut nr: 38- zobrazowanie ze wskaznika APP.
O godzinie 15.26.09 pilot DFOOO zaaprobowat EPMO jako lotnisko ladowania, i zapytat
0 METAR lotniska. Krl APP nakazat pilotowi DFOOO wykonanie zakretu w lewo na kurs 350

stopni. Nastepnie pilot DFOOO otrzymat informacj¢ o warunkach atmosferycznych panujacych na
lotnisku EPMO (chmury BKN 800 ft, widzialno$¢ powyzej 6 — 10 km, wiatr z kierunku 250 stopni
i predkos¢ 8 weztow). Pilot DFOOO poprosit o wektorowanie do lotniska EPMO. Krl APP
proponuje podejscie VOR RWY 26. Pilot zapytat o czestotliwos¢ ILS. Krl pyta pilota o zamiar
wykonania podejscia ILS RWYO08 przy kierunku wiatru 250 stopni 1 predko$¢ 8 weztéw. Pilot
DFOOO zdecydowat si¢ na podejscie VOR RWY26. Pilot DFOOO po wektorowaniu przez krl
APP wyladowat na lotnisku Warszawa — Modlin (EPMO).

Obrazenia osob

Nie bytlo.

Uszkodzenia statkow powietrznych
Nie byto.

Inne uszkodzenia

Nie byto.

Informacje o skladzie osobowym
Pilot samolotu DFOQOOQO:

e mg¢zczyzna, lat 59,

¢ licencja pilota turystycznego samolotowego - PPL (A) — bezterminowa waznos¢ licencji,

e Uprawnienia podlegajace przedtuzeniu: SEP(L) wazne do 28.02.2015 r.; MEP (L) wazne do
30.09.2015r.; TBM/VFR wazne do 31.12.2015 r.,

e orzeczenie lotniczo lekarskie klasy 2 wazne do 12.09.2015 .,

e szkolenie teoretyczne do wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadéw IR (A) ukonczyt
dnia 11.12.2005 .,

e szkolenie praktyczne do wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow IR (A) SE ukonczyt
dnia 20.04.2008 r.: nalot 50 godzin 13 minut z tego na samolocie Be 36 (15 godzin 09 minut),
na symulatorze FNPTII Evolution S812 (35 godzin 04 minuty),
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1.6.

1.6.

1.8.

e sprawdzenie wiedzy teoretycznej z zakresu uprawnienia IR (A) 05.10.2012 r.,
e nalot ogdlny -1390 godzin,

e nalot na typie - 355 godzin,

e na typie w czasie 28 dni - 9 godzin.

Kontroler APP:

® Mmg¢zczyzna, lat 49,
e 1989 r. - kurs podstawowy dla kandydatow ubiegajacych si¢ o licencje kontrolera ruchu
lotniczego (TWR/APP),

e 1998 r.- kurs radarowy dla kontroler6w ruchu lotniczego,

e 1989 r.- otrzymal §wiadectwo operatora radiotelefonisty stacji lotniskowej,

e 1990 r.- otrzymat licencje kontrolera ruchu lotniczego z ADI i APP EPWA,

e 1999 r.- uzyskal uprawnienie radarowej kontroli zblizania: APS/RAD EPWA

e uprawnienie radarowej kontroli zblizania: APS/RAD EPW Awazne do 12.06.2017 r.,

e orzeczenie lotniczo lekarskie wazne do 11.07.2015 r.,

e bezterminowa wazno$¢ licencji kontrolera ruchu lotniczego,

e waznosci uprawnienia jezykowego ELPAC do 11.11.2016 .,

e szkolenie z zakresu sytuacji szczegdlnych 1 niebezpiecznych odbyt w terminie 09-13.06.2014 r.
Informator FIS Warszawa

e mezczyzna, lat 39,

e 2008 r.-kurs podstawowy dla kandydatow ubiegajacych si¢ o licencj¢ informatora stuzby
informacji powietrznej,

e 2008 r.- otrzymat §wiadectwo operatora radiotelefonisty stacji lotniskowej,

e 2010 r.- otrzymat licencje informatora stuzby informacji powietrznej FIS WAR/OLS i RIS
WAR/OLS,

e orzeczenie o zdolno$ci do wykonywania czynnos$ci informatora stluzby informacji powietrznej
wazne do 29.08.2017 r.,

e Swiadectwo kwalifikacji informatora stuzby informacji powietrznej wazne do 31.08.2015 r.

Informacje o statkach powietrznych.

SocataTBM700A: Seria nr: 24, rok produkcji: 2006.

Dla samolotu wydano swiadectwa rejestracji i zdatnosci do lotu wazne do 03.08.2015 r.

CRJ9: Seria nr:15246: rok produkcji: 2009.

Dla samolotu wydano §wiadectwa rejestracji i zdatnosci do lotu.

Informacje meteorologiczne.

Panujace na lotnisku warunki atmosferyczne przekazane pilotowi przez informatora AFIS EPBC:

widzialno$¢ 2500 metrow i podstawa chmur 200 metrow zmniejszajaca sig.

Srodki nawigacyjne.

Sprawne.

1.9.L.acznos¢

W trakcie zdarzenia byta utrzymywana ciagta tacznos¢ radiowa z zatogami samolotow.

1.10. Informacja o przestrzeni powietrznej CTR EPWA i TMA Warszawa.

Strefa kontrolowana lotniska EPWA i rejon kontrolowany lotniska Warszawa (TMA Warszawa)
przestrzen powietrzna klasy ,,C”.
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1.11. Rejestratory pokladowe
Nie dokonano odczytu zapisow z rejestratorow poktadowych samolotow.
1.12.Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie dotyczy.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie dotyczy.
1.14.Pozar.
Nie byto.
1.15.Ratownictwo i szansa przezycia
Nie dotyczy.
1.16.Badania i ekspertyzy
Zastosowano standardowe metody analizy materiatdow dotyczacych zdarzenia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j.
PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP)
w dniu 15 pazdziernika 2014 roku. Zdarzenie zostato zakwalifikowane jako powazny incydent.
1.18. Informacje uzupelniajace
PKBWL zgodnie z zaleceniami =zalgcznika nr 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) powiadomita o zdarzeniu ICAO,
EASA, Komisje Europejskg, panstwa producentoéw i rejestracji samolotow.
PKBWL Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz. U.
35 poz. 225), przestat do PAZP projekt raportu do zapoznania (pierwsze dostarczenie 21.01.2016
i drugie dostarczenie 17.02.2016 r.) w celu wniesienia w okresie 14 dni uwag. Komisja nie
otrzymata w ww. terminie uwag, co zgodnie §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu uznaje sie,
ze PAZP nie wnosi uwag do tresci projektu dostarczonego raportu.
Pilot samolotu DFOOO po zapoznaniu si¢ z trescig projektu raportu nie wnidst uwag.
1.19. Nowe metody badan.
Nie zastosowano.
2. ANALIZA
2.1. Analiza zdarzenia

Pilot DFOOO nawigzat kontakt radiowy z informatorem FIS Warszawa na wysokosci 3500 ft
w znizaniu do 3000 ft bez kontaktu wzrokowego z powierzchnig ziemi. Po 4 minutach 1 20
sekundach pilot DFOOO wykonujacy lot na wysokosci 1200 ft AMSL potwierdzit wykonywanie
lotu z widocznoscia terenu. Informator FIS Warszawa przyjat informacj¢ i nakazat pilotowi
nawigzac tgcznos¢ z AFIS lotniska EPBC, a takze poinformowat o zakonczeniu stuzby radarowe;j.
Pilot DFOOOQO w trakcie zblizania si¢ do lotniska EPBC otrzymat od informatora AFIS EPBC
informacj¢ o warunkach atmosferycznych panujacych na lotnisku i ze wzgledu na brak kontaktu
wzrokowego z powierzchnig ziemi przerwat znizanie i rozpoczat wznoszenie (1400 ft).

Po przerwaniu podejscia do ladowania i odlocie z EPBC, pilot DFOOO nie nawigzal tacznosci

radiowej z organami stuzb ruchu lotniczego pomimo wykonywania lotu w Strefie Obowigzkowe;]
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Lacznosci (RMZ)Y. Nastepnie bez otrzymania zezwolenia ATC na wlot w przestrzen
kontrolowang TMA EPWA kontynuowat lot wykonujac zakret i wznoszenie do wysokosci 3500
ft, tj. 2000 ft powyzej wysokosci 1500 ft, bedacej w tym miejscu dolng granicg przestrzeni
kontrolowanej TMA Warszawa. Pilot przed wlotem w przestrzen kontrolowang musi otrzymacé
zezwolenie ATC.

Bylo to kolejne zdarzenie pomiedzy samolotami general aviation i lotnictwa komunikacyjnego
w rejonie przestrzeni powietrznej ATZ EPBC i przestrzeni kontrolowanych CTR EPWA i TMA
Warszawa. Podobne zdarzenia byly juz przedmiotem badan PKBWL. W przypadku odlotow
z EPBC 1 wlot w przestrzen powietrzng CTR EPWA i/lub TMA Warszawa wymagane jest
natychmiastowe zglaszanie si¢ pilotow zaraz po wylocie z ATZ EPBC na czestotliwosci FIS
Warszawa lub Olsztyn. Po identyfikacji statku powietrznego pomigdzy personelem FIS i APP
uzgadniane s3 warunki wlotu w CTR i/lub TMA Warszawa, ktére sa przekazywane pilotom
statkbw powietrznych. Bez takiego zezwolenia nie wolno wlecie¢ w przestrzen kontrolowana.
W omawianym przypadku pilot przekroczyt granicg przestrzeni kontrolowanej bez zezwolenia.
W zwigzku z panujacymi trudnymi warunkami atmosferycznymi pilot nie wyladowal na
zaplanowanym lotnisku EPBC, na ktorym wielokrotnie wykonywat loty. Pilot DFOOO, jak
o$wiadczyt, byt w trakcie podejscia do ladowania i ze wzgledu na brak widocznosci oraz
$wiadomos¢ usytuowania przeszkody terenowej (wysypisko smieci) po lewej stronie od $ciezki
schodzenia, po przerwaniu podejscia do ladowania dazyt do jak najszybszego naboru wysokosci
i odlotu od przeszkody. Jedng z pierwszych, naturalnych reakcji w sytuacjach zagrozenia jest
natychmiastowe oddalenie z tego rejonu, gdzie one wystgpuje. W omawianym zdarzeniu pilot
DFOOO jak najszybciej chciat znalez¢ si¢ w ,,strefie bezpiecznej”, czyli powyzej i W znacznej
odlegtosci od przeszkody. Niestety wykonujac lot po nieudanym podejsciu pilot nie poinformowat
personelu stuzb ruchu lotniczego FIS lub APP o0 tym co zamierza wykonac.

Przestrzen powietrzna w rejonie lotnisk EPWA i EPBC ma form¢ mocno skomplikowanej
uktadanki. Chwila nieuwagi doprowadzita do sytuacji, ze samolot DFOOO znalazt si¢ w miejscu,

w ktorym by¢ nie powinien. Poinformowanie przez pilota DFOOO stuzb ruchu lotniczego, ze

Y0d statkéw powietrznych wykonujgcych loty w przedziale wysokosci od 1000 ft AMSL do 2000 ft AMSL wymagana jest
stata dwukierunkowa tgcznosé radowa ze stuzbg RS sektora Warszawa (119,450 MHz - WARSZAWA INFORMACJA) lub
ze stuzbq FIS sektora Olsztyn (118,775 MHz - OLSZTYN INFORMACJA).
Zatoga statku powietrznego wykonujgcego lot w strefie RMZ na wysokosci 1500 ft AMSL lub wyzej jest zobowigzana do
obnizenia wysokosci lotu ponizej 1500 ft AMSL niezwlocznie po otrzymaniu informacji od informatora FIS.
Lqcznosé radiowa zawierajgca meldunek powinna zostaé nawigzana najpézniej na granicy strefy RMZ lub natychmiast
po opuszczeniu strefy ruchu lotniskowego (jesli lotnisko odlotu znajduje sie¢ w granicach strefy).
Meldunek w strefie RMZ powinien obowigzkowo zawiera¢ informacje:

« aktualna pozycjastatku powietrznego, -wysokosé lotu,

« trasa w RMZ (kierunek lotu),

« typ statku powietrznego,

« dodatkowe informacje na zgdanie organu FIS.
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znajduje si¢ w sytuacji nietypowej moglo zapobiec naruszeniu przestrzeni kontrolowanej

I zapobiec niebezpiecznemu zblizeniu pomiedzy statkami powietrznymi. Istotnym faktem

w przebiegu zdarzenia bylo réwniez to, ze pilot samolotu DFOOO formalnie nie posiadat

uprawnien do wykonywania lotéw w warunkach IMC, a jedynie przeszedl szkolenie w celu

wykonywania takich lotéw.

W czasie, gdy samolot DFOOO nagle znalazt si¢ w przestrzeni kontrolowanej z RWY 33 lotniska

EPWA wystartowat samolot SAS2752 wykonujacy procedurg wznoszenia po starcie. Naruszenie

przestrzeni TMA Warszawa przez pilota DFOOO zostalo zauwazone przez personel FIS

Warszawapol minucie i 40 sekundach od wlotu samolotu w przestrzen kontrolowang. Samolot

DFOOO znajdowat si¢ na przedtuzeniu osi RWY15/33 na wysokos$ci okoto 3200 ft, a samolot

SAS2752 wykonywat lot na wysokosci okoto 1500 ft po starcie z kursem RWY33.Informacja

0 samolocie DFOOO zostala natychmiast przekazana krl APP Warszawa, ktéry pomimo

sygnalizacji przez system radarowy Pegasus_2lsamolotu jako ,intrudera” (od 15.21.51 do

15.23.26 tj. przez 1 minut¢ i 35 sekund) nie zauwazyl sygnalizacji naruszenia przestrzeni na

wskazniku radarowym APP. Krl APP po otrzymaniu informacji od FIS Warszawa w celu

zachowania separacji nakazal wykonanie zalodze SAS2572 zakr¢tu w lewo na kurs 270 stopni.

Dziatania krl APP po zidentyfikowaniu sytuacji kolizyjnej byty prawidtowe. Krl APP rozpoczat

dziatania w celu nie dopuszczenia do sytuacji kolizyjnej nakazujac dla zatogi samolotu SAS2572,

z ktora miat tacznos¢ radiowa, wykonanie manewru w celu zapewnienia separacji. Wskazane byto

w tej sytuacji w celu jak najszybszego dziatania zatogi samolotu SAS2752 nakazanie wykonania

tego manewru natychmiast poprzez uzycie stowa ,,immediately”.

Na tak pozne zauwazenie przez krl APP naruszenia przestrzeni kontrolowanej TMA Warszawa

przyczynito si¢ kilka czynnikow.

Jednym z nich byt ,,czynnik ludzki” — nie zauwazenie sygnalizacji o ,,intruderze” przez personel

stanowiska APP. Moglo to by¢ spowodowane brakiem obserwacji w tym czasie wskaznika

radarowego, jak rowniez przesunigcie opisu samolotu DFOOO w miejsce na wskazniku znacznie
oddalone od znacznika ,,echa” samolotu i naktadajgce si¢ na opis punktu nawigacyjnego (zrzuty

nr: 7;9;10 — 16 1 19 patrz str.: 7-10 i 12).

Rowniez dziatanie systemu radarowego Pegasus_21 mialo istotny wplyw na przebieg

1 okolicznosci zdarzenia:

1. ,,Sygnalizacja ,,INTRUDER” - samolot DFOOO wyswietlal si¢ jako "intruder" na
stanowiskach APP tak dlugo, jak dlugo znajdowal si¢ w przestrzeni powietrznej TMA
Warszawa, a poza obrysem granicy poziomej CTR Warszawa. Brak statusu ,,intruder”
w obrysie granic CTR na wysokosci 3400 ft wynika z dostosowania konfiguracji systemu do

zasad przekazywania nawigzywania lacznosci przez zatogi statkow powietrznych po starcie
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z lotniska EPWA. Fizycznie znaczna czg¢$¢ samolotow po starcie z EPWA przez chwilg
znajduje si¢ w przestrzeni sektora APP DIR (director). Mimo to, zgodnie z przyjetym
podzialem odpowiedzialnosci kontrolerow, kontroler TWR przekazuje taki samolot
bezposrednio do wilasciwego sektora APP [tj. N (péinoc) w przypadku startow w Kierunku
potnocnym lub S (potudnie) w przypadku startow w kierunku potudniowym, a nie do sektora
DIR, ktéry zajmuje si¢ samolotami podchodzacymi do lagdowania. Aby unikng¢ sytuacji, ze
kazdy samolot startujacy z EPWA jest niepotrzebnie wyswietlany na listach sektorowych
w sektorze DIR (co wiaze si¢ tez z oddzielnym statusem tracku — ,,inbound”),w systemie
Pegasus_21 przestrzen CTR jest podniesiona do wysokosci 4000 ft. Powyzsza zmiana
powoduje, ze w momencie opuszczenia systemowej przestrzeni CTR samolot znajduje si¢ juz
poza obrysem sektora DIR i system wyznacza sekwencje w sposob oczekiwany przez
kontrolerow (z TWR do APP, z pomini¢gciem DIR). Konfiguracja ta obowigzuje od samego
poczatku pracy operacyjnej systemu Pegasus_21. Aby upewni¢ si¢, ze kontrolerzy
(W szczegolnosci nowi) zostang o tym poinformowani, w lipcu 2015 wprowadzono do INOP
APP WA zapis, ktéry o tym przypomina:

»Wylgczenie si¢ ostrzeienia ,intruder” na wskainiku APP bylo spowodowane Systemowym
podniesieniem przestrzeni CTR EPWA do 4000 ft w celu nie generowania falszywych”
alertow o intruderach” dla stanowiska APP ponad przestrzenia powietrzng CTR EPWA
(GND -2000 ft), ale w granicach rejonu CTR EPWA”.

W wyniku ww. podniesienia wysokosci alerty na wskazniku APP nie s3 generowane, ale sg
wyswietlane na wskazniku TWR, ktorego personel nie sprawuje kontroli radarowe;,
a wskazania radarowe moze wykorzystywac¢ tylko jako podglad w celu koordynacji startow
statkow powietrznych.

2. Brak ostrzezenia STCA - STCA nie zostalo wygenerowane przez system Pegasus 21,
poniewaz do naruszenia doszto w miejscu objetym obszarem jego wytaczenia (w przedziale
wysokosci od 0 do 4000 ft i odleglosci okolo 12 NM wokél lotniska EPWA). Strefa
wylaczenia w poblizu lotniska zostata utworzona w celu zmniejszenia liczby falszywych
alarméw z statkow powietrznych wykonujacych lot pod kontrola TWR - powtarzajace si¢
falszywe alarmy w tym rejonie odwracajg uwage kontrolera od reszty przestrzeni, zmniejszaja
poziom zaufania do wskazan systemu i obnizaja wrazliwo$¢ na sygnalizacje alarmu.

W nawigzaniu do powyzej zamieszczonego punktu nr: 2 - Komisja w Raporcie koncowym

Powaznego incydentu numer 800/12 sformutowata zalecenie dotyczace bezpieczenstwa odnoszace

sie do braku ostrzezen STCA adresowane do PAZP:

wAktywowanie w systemie Pegasus 21 ostrzeien STCA w przedziale wysokosci od 0 do 4000 ft

W odleglosci 12 NM od lotniska EPWA 7 uwzglednieniem:
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2.3.

o Kklasyfikacji przestrzeni powietrznej,
o roinych uiytkownikow przestrzeni powietrznej,
e celastycznego wykorzystania przestrzeni powietrznej (FUA),
o obowigzujgcych procedur stuzb Zeglugi powietrznej,
Z zachowaniem takiej parametryzacji STCA, Zeby moZliwie maksymalnie ograniczyé

falszywe alarmy”.
Do dnia zakonczenia niniejszego badania powyzsze zalecenie nie zostato zrealizowane.
PAZP, w odpowiedzi na zalecenia, uzasadnila to tym, Ze strefa wylaczenia ostrzezenia
o0 potencjalnej kolizji (Short Term Collision Alert - STCA) dla okolic lotniska EPWA obowigzuje
od wielu lat 1 wystepowatla rowniez w trakcie pracy z wykorzystaniem systemu AMS2000+, ktorej
glownym celem bylo/jest ograniczenie fatszywych alarmow.
Komisja zostata poinformowana, ze aktualnie sg prowadzone we wspotpracy z EUROCONTROL
dziatania zmierzajace do zainstalowania w PAZP oprogramowania wspomagajacego statystyczng
analize konfliktow ASMT (Automatical Safety Monitoring Tool). Powyzsze narz¢dzie pozwoli
monitorowa¢ natezenie i wage alarmow w poszczegélnych miejscach przestrzeni, a nastepnie
dostosowac ksztalt stref wylaczenia alarméw z uzyciem obiektywnych kryteriow i w mierzalny
sposob oceni¢ wplyw takich zmian. Zdaniem Komisji tego rodzaju dziatania powinny by¢ podjete
przed wprowadzeniem do pracy operacyjnej systemu P_21, a strefa wylaczenia ostrzezenia
o potencjalnej kolizji STCA wprowadzona w systemie P_21 rozwigzuje problem pojawiania si¢
alarmow ,falszywych”, ale niestety rowniez nie generowane sg alarmy o rzeczywistych
»prawdziwych” niebezpiecznych zblizeniach statkow powietrznych. Ostrzezenia STCA majq
pomoéc personelowi ATS w zapobieganiu kolizji statkdbw powietrznych przez generowanie,
w odpowiednim czasie, alarmoéw o rzeczywistych naruszenia minimow separacji.
Podsumowujac Komisja zwraca uwage, ze wylaczenie w tak newralgicznym rejonie (przestrzen
EPWA i EPBC) bardzo waznej bariery bezpieczenstwa — STCA, jak rowniez podwyzszenie
w systemie Pegasus_21 wysokosci CTR EPWA, w celu nie generowania ,,falszywych” alarméw
o ,intruderach” dla stanowisk APP, bardzo istotnie degraduje dzialanie systemu bezpieczenstwa
(ground-based safety net).
Akcja ewakuacyjna
Nie dotyczy.

3.WNIOSKI

3.1

. Ustalenia Komisji

1. Pilot samolotu DFOOQ nie posiadatl uprawnien do wykonywania lotu wedtug przepisow IFR.
2 Personel ATS w dniu zdarzenia posiadal aktualne uprawnienia oraz wazne badania lotniczo -
lekarskie.

3. W trakcie zdarzenia byla utrzymywana ciagta tacznos¢ radiowa z zatogami samolotow.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: TBM7L i CRJ9 w dniu 14.10. 2014 r.- CTR EPWA/ TMA Warszawa

4. Pilot samolotu DFOOO nie nawigzal acznosci z personelem stuzb ruchu lotniczego.

5. Samoloty mialy wydane wazne dokumenty upowazniajace do wykonywania operacji
lotniczych.

6. W systemie Pegasus_21 w celu nie generowania ,,falszywych” alarmoéw o ,,intruderach” dla
stanowisk APP podniesiono wysokos¢ przestrzeni CTR EPWA do 4000 ft.

7. W systemie Pegasus 21 w przedziale wysokosci od 0 do 4000 ft i odlegtosci okoto 12 NM
wokot lotniska EPWA wytaczono ostrzezenia STCA.

3.2.Przyczyny powaznego incydentu:

Niewtasciwie wykonana procedura odlotu po nieudanym podejsciu do lgdowania, coO

doprowadzilo do nieuprawnionego wlotu w kontrolowang przestrzen powietrzng

i niebezpiecznego zblizenia z samolotem lotnictwa komunikacyjnego.

Okolicznosci sprzyjajace:

Brak barier bezpieczenstwa w systemie radarowym Pegasus 21— generowanie Short Term

Collision Alert (w przedziale wysokosci od 0 do 4000 ft i odlegtosci okoto 12 NM wokot lotniska

EPWA) oraz ,podniesienie” wysokosci przestrzeni CTR EPWA do 4000 ft w celu nie

generowania ,,falszywych” alarméw o ,,intruderach” dla stanowisk APP.

4. Zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Komisja ponawia sformutowane zalecenie dotyczace braku ostrzezen STCA zamieszczone

w Raporcie koncowym zdarzenia lotniczego nr: 800/12 adresowane do PAZP:

1. ,,Aktywowanie w systemie Pegasus 21 ostrzezen STCA w przedziale wysokosci od 0 do
4000 ft w odlegtosci 12 NM od lotniska EPWA z uwzglgdnieniem:

o klasyfikacji przestrzeni powietrznej,
e roznych uzytkownikdéw przestrzeni powietrzne;j,
¢ elastycznego wykorzystania przestrzeni powietrznej (FUA),
e obowigzujacych procedur stuzb zeglugi powietrzne;j,
z zachowaniem takiej parametryzacji STCA, Zeby mozliwie maksymalnie ograniczy¢

fatszywe alarmy”.
2. Modyfikacje systemu Pegasus_21 w celu generowania alertdéw o naruszeniach przestrzeni

powietrznej (,,intruderach”) dla stanowiska APP w granicach TMA Warszawa.

Koniec

Imie i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych 1"’41'“‘4 "o W
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