PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

35/15

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

14 stycznia 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Rejon Informacji Powietrznej Warszawa (FIR EPWW)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

1) Samolot, Airbus A320

2) 4 samoloty, F-16

Dowodca SP:

Brak danych

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Smiertelne

Powazine Lekkie

Bez obrazen

Nadzorujacy badanie:

Bogdan Fydrych

Podmiot badajacy: Instytucja zapewniajgca stuzby Zeglugi powietrznej
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania:
21 paidziernika 2015 r.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Zblizenie si¢ dwoch statkow lub wigcej statkow powietrznych. W zdarzeniu braty udziat
samolot, A320 wznoszacy si¢ po starcie do poziomiu lotu (FL) 320 na tacznosci
z kontrolerem obszaru ogélnego ruchu lotniczego (KRL GAT ACC) i formacja 4
samolotow lotnictwa panstwowego F-16 na tacznosci z kontrolerem operacyjnego ruchu
lotniczego (KRL OAT ACC) wykonujacych lot ze strefy TSA 2 wznoszacych si¢ z FL 300
do FL 310 z kursem 270 stopni. W trakcie przelatywania przez samolot A320 wysokos$ci
FL 280 system radarowy wygenerowal na wskazniku KRL GAT ACC ostrzezenie
CONFLICT ALERT z wylatujacymi ze strefy TSA formacja samolotow F-16
wznoszacych si¢ do FL 310. KRL GAT ACC nakazatl zatodze A320 wykonanie zakretu w
lewo o 15 stopni i zatrzymanie wznoszenia na FL 300. KRL OAT ACC po nawigzaniu
facznosci z formacja samolotow F-16 na FL 300 nakazat pilotom wykonie zakretu na kurs

180 i wznoszenie do FL 310. Najmniejsza odleglos¢ pomigdzy statkami powietrznymi
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wyniosta 6 NM w poziomie i 1700 stop w pionie przy wymaganej separacji 10 NM

w poziomie lub 2000 stoép w pionie.

Ustalenia

1.

Byt to pierwszy dyzur kontrolera ACC/GAT po dwoch dniach wolnych, pierwszy dyzur
po dwodch dniach wolnych koordynatora OAT, oraz pierwszy dzien pracy po jednym
dniu wolnym kontrolera OAT.

. Ilo$¢ sektorow otwartych byta odpowiednia, natezenie ruchu byto w §rednich granicach

wartos$ci.

Uprawnienia:

a. Pracujacy na stanowisku krl ACS licencje¢ kontrolera ruchu lotniczego - uprawnienia
ACS - otrzymal w 2012 r. W dniu zdarzenia posiadal aktualne wszystkie
uprawnienia, oraz badania lekarskie. Kurs od$wiezajacy wiadomosci odbyt w lutym
2014r.

b. Pracujacy na stanowisku krl OAT licencje kontrolera ruchu lotniczego - uprawnienia
ACS - otrzymat w dniu w 2004 r. W dniu zdarzenia posiadat aktualne wszystkie
uprawnienia, oraz badania lekarskie. Kurs od$wiezajacy wiadomosci odbyt
w styczniu 2014 r.

Zdarzenie miato miejsce podczas jednoczesnego wylotu trzech grup F-16 z TSA 2.

Pilot prowadzacy formacje¢ F-16 zglosit prosbe o lot po prostej do bazy z uwagi na maty

zapas paliwa.

Kontroler OAT zasugerowany sytuacja naglaca zezwolil na lot z kursem zachodnim.

. Zauwazywszy zagrozenie konfliktem z A320, kontroler OAT nakazal pilotowi

prowadzacemu formacj¢ F-16 lot z kursem poludniowym.

Zanizenie separacji z A320 nastapito, gdy formacja F-16 byta juz w trakcie
wykonywania zakretu na kurs 270.

Krl ACC EPWW poprawnie zareagowatl przez nakazanie zalodze A320 wykonanie

zakretu na kurs zachodni, oraz zatrzymania wznoszenia.

10. Po przeprowadzonych rozmowach z kontrolerami, oraz wizycie zapoznawczej na

stanowiskach operacyjnych OAT, odnotowano nastgpujace spostrzezenia:

a) podczas pracy na dwoch sektorach (calty FIR EPWW podzielony na pot),
w czasie intensywnych lotow wojskowych 1 duzym ruchu GAT, przy rozpigtosci
zgodnej z INOP, wskazania na wskazniku staja si¢ nieczytelne, co zwigksza
obcigzenie kontrolera.

b) na stanowisku OAT jest dostgpny trzeci sektor, lecz niewykorzystywany

ze wzgledu na brak personelu.
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c) kolor trackow GAT widocznych na wskazniku krl OAT, oraz kolor tras
wojskowych statkéw powietrznych, wyswietlanych na tym samym SDD s takie
same (rozowe), przez co obraz staje si¢ nieczytelny. Krl musi wspomagacé si¢
zobrazowaniem trasy statkow wojskowych w celu zapewnienia kontroli ze wzgledu
na liczne punkty zwrotne takiej trasy, koordynacj¢ z sektorami GAT itp.

d) brak LoA z ,wojskiem” normujacego wspotprace miedzy OAT a PN (punkt
naprowadzania), opuszczania aktywnych stref TSA, TFR, D, zasad postepowania w
przypadku sytuacji szczeg6lnej.

e) duza ilos¢ czestotliwosci (FRQ) przypadajacych na jeden sektor (trzy rézne FRQ
plus dwie ratownicze - przy pracy dwusektorowej i 6 FRQ plus dwie ratownicze,
przy pracy jednosektorowej). OAT wykorzystuje czestotliwosci UHF i VHF i brak
mozliwosci pracy OFFSET-owej, bardzo utrudnia korespondencje, poniewaz trzeba
kazdorazowo pamigta¢ o zmianie nadajnika, kiedy statki powietrzne wylatuja
z zasiggu jednej radiostacji i przechodza w zasieg kolejnej. W zwigzku
z powyzszym, przy duzym ruchu OAT zdarzajg si¢ sytuacje kiedy trzeba powtorzyc
ta sama korespondencj¢ dwu lub trzykrotnie, co zabiera czas i moze by¢ bardzo
niebezpieczne w przypadku sytuacji szczegoélnej lub potrzeby natychmiastowego

wektorowania statkow powietrznych.

f) personel OAT zglosit potrzebe organizowania symulatorowych kursow

odswiezajagcych w jesienno- zimowo-wiosennym okresie mniej wzmozonych

operacji wojskowych.

11. Zatoga A320 otrzymata informacje¢ o samolotach F-16.

Przyczyna zdarzenia lotniczego:
Btedy w pracy ATM.

Dzialania profilaktyczne podj¢te przez podmiot badajacy:

1.

Przekaza¢ raport koncowy 1 zebrane materialy stronie wojskowe; w celu
wykorzystania do szkolenia personelu ODN oraz zaldg lotniczych.
Przekaza¢ raport koncowy i1 zebrane materiaty do Biura Stuzb Technicznych w celu
przeanalizowania zgtoszonych problemow z jakoscia zobrazowania radarowego OAT
oraz tacznosci bezprzewodowej (radiostacje) oraz podjecia odpowiednich dziatan
korygujacych.
Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Biura Stuzb Ruchu Lotniczego w
celu:
a) wykorzystania w procesie doskonalenia pracy OAT ACC EPWW,
b) rozwazenia potrzeby i zainicjowania podpisania LoA ze strong wojskowa
normujacego wspotprace OAT ACC z PN (punktami naprowadzania).
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4. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Osrodka Szkolenia Personelu ATS
w celu wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatow ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSPA podczas szkolen podstawowych oraz
odswiezajacych dla kontroleréw ruchu lotniczego.

5. Przekaza¢ raport koncowy do LSM ACC GAT oraz LSM ACC OAT w celu

zapoznania uczestniczacych w zdarzeniu krl z ustaleniami raportu.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imig i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych W "o W
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