Dot. incydentu nr: 989/14

UCHWALA
PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 18 lutego 2015 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania
przestrzenia powietrzng informacji o okolicznosciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotu
Cessna 182 (C182), ktore wydarzyto si¢ w dniu 4 lipca 2014 r. w przestrzeni powietrznej rejonu
kontrolowanego lotniska (TMA) im. F. Chopina w Warszawie (EPWA), dziatajgc w oparciu
0 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 uchylajgcego
dyrekeywe 94/56/WE', Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia
wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzj¢ o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Pilot C182 wykonywat lot z lotniska Warszawa — Babice (EPBC) na lotnisko Ostrow
Wielkopolski — Michatkow (EPOM). Zgodnie ze ztozonym planem lotu (FPL), zaplanowanym
poziomem przelotowym byt FL120, za$ lot poczatkowo odbywat si¢ wedlug przepisow VFR,
nastepnie od punktu nawigacyjnego WAR i dalej przez punkty: LOLSI, DIBLO i INDIG wedtug
przepisow IFR. Po odlocie z EPBC, jeszcze przed osiggnigciem punktu FOXTROT (EPBCF),
pilot zglosil si¢ na czestotliwosci organu Stuzby Informacji Powietrznej (FIS) Warszawa, gdzie
otrzymat warto$¢ cisnienia QNH i indywidualny kod transpondera radaru wtornego (squawku).
Nastgpnie bez otrzymania zezwolenia organu kontroli ruchu lotniczego (ATC) na wilot
w przestrzen TMA kontynuowal wznoszenie powyzej 1500 stop AMSL, bedacej w tym miejscu
granicg przestrzeni kontrolowanej lotniska EPWA. W tym czasie odbywatly si¢ podej$cia do
ladowania na drogg startowa (RWY) 11 lotniska EPWA, czyli od strony punktu nawigacyjnego
WAR. Naruszenie przestrzeni TMA zostalo wykryte przez personel APP, za$§ pilotowi za
posrednictwem FIS zostalo przekazane polecenie obnizania wysokosci lotu ponizej TMA. W tym
czasie pilot Cessny 182 zdazyt wznies¢ si¢ do 2900 stop AMSL. Po rozpoczeciu znizania pilot
kilkakrotnie byl ponaglany aby przyspieszyt schodzenie pod TMA. Przestrzen kontrolowang
opuscil dopiero po minigciu VOR WAR. W tym czasie (07:56 - 08:06) FIS Warszawa prowadzit
korespondencj¢ z jeszcze 10 innymi statkami powietrznymi. Cz¢$¢ z nich wymagata koordynacji

dalszej czesci lotu z innymi organami stuzby ruchu lotniczego ATS. Obcigzenie pracg informatora

!Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35
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FIS bylo duze. Przyczynial si¢ do tego takze problem techniczny z nadawaniem korespondencji
radiowej ze stanowiska FIS Warszawa skutkujacy tez naktadaniem si¢ transmisji radiowych,
potrzebg ich powtarzania - generujacy prace informatora w deficycie czasu.

Zgodnie z rozmowg zarejestrowang w tle na stanowisku APP WA (czas 08:02:06), pomiedzy

dwiema osobami na APP, pilot C182 ,na okoto godzing przed startem" telefonowal na APP

EPWA w celu skoordynowania planowanego lotu. Otrzymat polecenie nawigzania tgcznosci z FIS

po wylocie z ATZ EPBC. Nagranie tej rozmowy telefonicznej nie byto dostepne juz w trakcie

opracowania niniejszego zdarzenia. Trudno wigc ustali¢ czy pilot ztamal zawarte w niej ustalenia,
czy tez moglo w niej pas¢ cos$, co bylo tak niejednoznaczne, ze wprowadzito pilota C182 w biad
na tyle, ze potraktowat rozmowe jako zezwolenie ATC na wejsScie w przestrzen kontrolowang.

Przed wlotem w przestrzen kontrolowang pilot musi otrzymac¢ zezwolenie ATC. Bez niego nie

wolno mu przekroczy¢ granicy tej przestrzeni. W przypadku odlotow z EPBC i wchodzenia

w TMA z naborem wysokosci w kierunku zachodnim, przyjeta praktyka jest zglaszanie sie

pilotéw zaraz po wyjsciu z ATZ EPBC na czgstotliwosci FIS Warszawa, po czym nastepuje

identyfikacja statku powietrznego 1 na tej podstawie uzgadniane sg pomi¢dzy FIS i APP warunki
wlotu w TMA Warszawa. Nastepnie uzgodnienia te przekazywane sg przez FIS dowddcy statku
powietrznego (alternatywnie: nastgpuje polecenie zmiany czestotliwosci na APP Warszawa, gdzie
zezwolenie na wlot bgdzie podane pilotowi bezposrednio przez KRL). Zanim to nastgpi pilot nie
ma prawa przekroczenia tej granicy. W omawianym przypadku pilot przekroczyt granice
przestrzeni kontrolowanej bez zezwolenia ATC. Pilot C182 w pierwszej transmisji podat m.in

,, 1300 feet climbing to FL120". W nagraniu nie stycha¢ reakcji informatora FIS polegajacej na

wstepnym ograniczeniu wznoszenia do 1500 stop AMSL, aby nie dopusci¢ do naruszenia granicy

TMA EPWA. Lot po starcie z EPBC z naborem wysokos$ci i wchodzeniem w TMA wymaga od

informatora FIS wykonania wielu czynnosci na planie lotu w Systemie radarowym Pegasus

(P_21), ktore nalezy zrobi¢ jak najszybciej by skoordynowac¢ wznoszenie z APP, zapewniajac
wysoka ptynnosé ruchu oczekiwang przez odbiorcow ustug PAZP.

Te czynnosci to:

a) odszukanie whasciwego FPL w P_21 (gdy na dany callsign jest wiecej niz jeden FPL w P_21
- wyszukanie wiasciwego FPL, jest ucigzliwe zwtaszcza, gdy piloci nie przestrzegaja czasu
EOBT podanego w FPL),

b) aktywowanie tego FPL (uzycie funkcji ATD w P_21),

c) identyfikacja radarowa (zwykle przydzielenie squawku indywidualnego lub identyfikacja
geograficzna + squawk ident),

d) manualne skorelowanie tracku z FPL w P_21 (uwaga jak w pkt a),

e) jezeli identyfikacja nastgpi przed WAR, informator FIS anonsuje dany track do nastepnego
sektora ATS. Przy odlotach na zachéd z EPBC jest to punkt zmiany przepisow wykonywania
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lotu z VFR na IFR i jednocze$nie punkt, od ktérego P_21 zaczyna generowac dla takiego lotu
trajektori¢ wyreczajacg informatora FIS z konieczno$ci anonsowania danego tracku
w nastepnym sektorze ATS aby na wskazniku radarowym nast¢gpnej ATS w sekwencji lotu
track ten pojawit si¢ w statusie INBOUND, co jest informacja dla nastepnego sektora (w tym
przypadku dla kontrolera APP), ze dany statek powietrzny widoczny na zobrazowaniu
planuje wejS¢ w przestrzen jego odpowiedzialnosci; a takze by byto mozliwe dokonanie
elektronicznej koordynacji wlotu w ten sektor,

f) elektroniczna koordynacja (z nastgpnym sektorem ATS) wysokosci przelotowej do jakiej
pilot chce si¢ wznosi¢, wzglednie - dla przyspieszenia procesu koordynacji - koordynacja
telefoniczna.

Czynnos$ci te zabierajg wiele czasu i odciggaja uwage informatora FIS od monitorowania

uwidocznionej w opisie tracku wysoko$ci podawanej przez transponder statku powietrznego,

0 monitorowaniu pozostatego ruchu na tacznos$ci nie wspominajac.

W badanym przypadku, w wymienionych w punktach a)-f) w czynnosciach Informatora FIS po

czesci wyreczyt As FIS.

Pilot C182 nie zostal poinformowany, ze informator FIS zidentyfikowat go radarowo. Statek

powietrzny ze squawkiem indywidualnym 4144 byt widoczny na zobrazowaniu od 07:58:41.

O 08:03:20 — Informator FIS zaakceptowat (uzycie funkcji ACCEPT w P 21) track C182,

wczesniej lot odbywat si¢ bez zaakceptowania przez zaden UCS.

INOP FIS Okgcie pozostawia dokonanie identyfikacji radarowej w gestii informatora FIS,
uzalezniajac to od natezenia ruchu w sektorze. Postgpowanie Informatora FIS w omawianym
przypadku w tym aspekcie byto zgodne z zapisami INOP.

Przestrzen naruszang (w tym przypadku sektora DIR APP EPWA) - dany track ma status

INTRUDER i jego callsign wy$wietlany jest na czerwono, podczas gdy u informatora FIS, gdzie

jest on na lgcznosci nie nastgpuje w takim momencie zadna wizualna informacja zmiany tracku.

Dlatego dla informatora FIS bardzo cenna jest pomoc ze strony KRL APP w monitorowaniu

naruszen TMA, poprzez podpowiedz, ze do takiego naruszenia dochodzi. W drugg stron¢ moze to

dziata¢ podobnie.

W badanym przypadku APP telefonowalo na FIS dwie 1 p6t minuty po przekroczeniu przez
pilota C182 granicy przestrzeni TMA. Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz w tym przypadku miala
miejsce informacja pilota C182 w pierwszej transmisji ,,1300 ft, climbing to FL120". W nagraniu
nie stycha¢ reakcji informatora FIS polegajacej na wstepnym ograniczeniu wznoszenia do 1500
stop AMSL, aby nie dopusci¢ do naruszenia TMA EPWA.

W trakcie badania zdarzenia zauwazono rozng prezentacje tracku C182 na stanowisku FIS
EPWA i DIR APP EPWA. Na zobrazowaniu FIS track ten (jeszcze ze squawkiem 7000) byt

widoczny zaraz po starcie z EPBC, natomiast na zobrazowaniu DIR APP EPWA kilkakrotnie
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znikal on ze zobrazowania, pokazywat brak odczytu danych z transpondera, nierzeczywista

(o przeszto 1000 stop) zbyt matg wysokos¢ 1 pdzniej niz na zobrazowaniu FIS (o 07:58:26, czyli

0 45 sekund pdzniej) pojawil si¢ na wysokosci 2000 stop AMSL od razu jako INTRUDER.

Liczac od tego momentu APP telefonowato na FIS z pytaniem o ten ruch 1 minutg 1 47 sekund od

pojawienia si¢ go na zobrazowaniu DIR APP EPWA jako INTRUDER.

W ramach wyjasniania tej rozbiezno$ci w zobrazowaniu ze shuzbami radarowymi PAZP
ustalono, ze roznica w zobrazowaniu wynika z pracy na stanowisku DIR APP EPWA w P_21 na
zobrazowaniu monoradarowym za$ na FIS w $rodowisku wieloradarowym. W zwigzku z tym
radar DIR APP EPWA ze wzglgdu na swoje parametry, lokalizacje i potozenie lotniska EPBC
wzgledem zabudowan Warszawy, co chwila tracit zobrazowanie nisko lecagcego samolotu. W tym
czasie wieloradarowe zobrazowanie P21 dostepne na stanowisku FIS plynnie prezentowato track
samolotu.

Podczas przedmiotowego zdarzenia piloci réznych statkdw powietrznych zglaszali FIS
urywanie korespondencji - na nagraniu rowniez brakuje czesci korespondencji nadawanej przez
informatora FIS. W zarejestrowanym tle akustycznym ze stanowiska FIS znajduje si¢ za$ peten
zapis wypowiedzi informatora. Swiadczy to o awarii radia FIS (najprawdopodobniej przycisku
nadawania umieszczonego przy mikrofonie). Podczas rozmowy z zaangazowanym w zdarzenie
informatorem FIS ustalono, ze nie pracowal on w oparciu o zestaw stuchawkowy ani o przycisk
nozny wilaczania nadawania, stosowal standardowa technike obstugi wlacznika nadawania
umieszczonego w obudowie mikrofonu rgcznego.

Nalezy podkresli¢ prawidtowa hierarchi¢ zadan zastosowanych przez informatora FIS - od
chwili zidentyfikowania naruszenia TMA przez pilota C182 informator FIS nie odpowiada na
wszystkie wywotania innych statkow powietrznych skupiajac si¢ na jak najszybszym znizeniu
C182 ponizej przestrzeni kontrolowanej TMA.

Przyczyny incydentu lotniczego:

1. Naruszenie przestrzeni kontrolowanej.

2. Bledy w pracy ATM

Dzialania podje¢te przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialy multimedialne do Zespotu Nadzoru
Operacyjnego nad Systemem Pegasus 21 w celu rozwazenia wprowadzenia w P_21 alarmu
wysokosciowego, ostrzegajacego o przekroczeniu przez Statki powietrzne parametru
wysokosciowego oznaczajacego wyjscie z wolumenu przestrzeni przypisanej do danego UCS.

2. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialty multimedialne do Dzialu Informacji
Powietrznej w celu opracowania, przygotowania i przeprowadzenia szkolenia od§wiezajacego

dla personelu FIS, ktadgc nacisk na nastepujace elementy:
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a) roznice w prezentacji trackéw na P 21 u DIR APP WA i INF FIS WA wynikajace
z roznic pracy na zobrazowaniu jedno- i wieloradarowym,

b)  potrzebe wychwytywania istotnych informacji, ktére podaje pilot. W tym wypadku
»climbing FL120",

C) potrzebe akcentowania stowa ,IMEDIATELY" lub, jezeli pilot nie reaguje zgodnie
z oczekiwaniem ATS, uzywania niefrazeologicznego ,,NOW",

d) wskazanie, ze w sytuacjach, gdy zawodzi swiadomos$¢ sytuacyjna pilota, warto jest ja
wzmocni¢ ttumaczac dlaczego wymagamy od niego wykonania okreslonego manewru,
np.: ,,You have entered controlled aircpace without a clearance, imediately descent
altitude 1500 ft",

e) przypomnienie, ze prawidtowa, jednoznaczna kolejnos¢ stow zgodnie z najnowszym
polskim wydaniem DOC-9432 to: ,,descent to altitude 1500 ft".

3. Przekaza¢ raport koncowy oraz nagranie korespondencji radiowej do Dzialu

Radiokomunikacji w celu analizy zdarzenia pod katem zauwazonych problemow

z czytelno$cig transmisji radiowych oraz podjecia odpowiednich dziatan zaradczych.

4. W pismie przekazujacym raport koncowy do PKBWL zaproponowa¢ aby Komisja po
zakonczeniu badania zdarzenia wystapita z inicjatywa opublikowania w prasie lotniczej opisu
przedmiotowego zdarzenia wraz z przypomnieniem dowodcom statkow powietrznych zasad

transferu z przestrzeni niekontrolowanej do kontrolowanej.
Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podis s gl
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