PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2116/14

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

3 grudnia 2014 r.

Miejsce zdarzenia:

Rejon Informacji Powietrznej
FIR Warszawa (EPWW)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, Turbolet L410 (L410)

Dowodca SP:

Brak danych

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Bez
obrazen

Smiertelne Powazne Lekkie

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: 30.06.2015

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Naruszenie aktywnej strefy TSA 04A przez pilota samolotu L410. Pilot wykonywat lot
od punktu nawigacyjnego GOVUK z kursem potnocno - wschodnim. Informator stuzby
informacji powietrznej (FIS) widzac, ze pilot za chwile wleci w granice strefy,
poinformowat go o rozpoczgciu aktywnosci strefy TSA 04A. Informator FIS obserwujac,
ze pilot kontynuuje lot w glab strefy powtdrzyt informacje o jej aktywnosci. Pilot
samolotu L410, znajdujacego si¢ wewnatrz strefy TSA 04A, zglosit, ze wykonuje lot
strefami. W  zwigzku z samolot L410 kontynuowal lot

poza tym, ze

z kursem poélocno - wschodnim w aktywnej strefie TSA O04A informator FIS
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zasugerowal natychmiastowe opuszczenie strefy, najkrotsza droga, z kursem

potudniowym. Pilot samolotu L410 zastosowat si¢ do sugestii informatora FIS.

Ustalenia

1. Na potrzeby badania sprawy postuzono si¢ nagraniami korespondencji radiowej oraz tta
na stanowisku operacyjnym FIS Warszawa. Natomiast inspektor prowadzacy nie miat
dostepu do nagran rozmow telefonicznych na stanowisku FIS.

2. Na podstawie odstuchanych nagran ustalono, iz samolot [410 wykonywat lot
inspekcyjny pomocy nawigacyjnych zlokalizowanych w rejonie lotniska Lublin (EPLB).
Wedtug planu lotu (FPL), lot mial przebiega¢ po trasie EPWA-EPWAW-EPWAK
[to zapewne blad w FPL, bo punkt KILO znajduje si¢ po drugiej stronie EPWA]-
EPWAX-EPWAT-SWI-EPLB.

3. Odcinek EPWAT-SWI jest kolizyjny z MATZ EPDE oraz z TSA 04G. Pilot L410,
znajdujac si¢ jeszcze w okolicach CTR EPWA zapytat na czgstotliwosci FIS ,,czy Deblin
wykonuje loty". Informator FIS zasugerowal tras¢ do Lublina poprzez Kozienice
i Kazimierz Dolny. Pilot zaakceptowat sugestig.

4. Zgodnie z informacjg zamieszczong w planie lotu (RMK/OBLOT ILS) informatorzy FIS
spodziewali si¢ manewréw zwigzanych z oblotem pomocy nawigacyjnej, ktore beda
odbywaty si¢ wewnatrz CTR/TMA EPLB i do tego dopasowali zakres informacji
0 aktywnosci stref dla tego lotu. Tymczasem w rejonie punktu GOVUK (w poblizu
zachodniej granicy TMA EPLB) bez podania intencji przez pilota, samolot zmienit kurs
na potnocny 1 rozpoczat dorazny (ktérego potrzeba - zgodnie z pdzniejsza relacja pilota -
wyniknela juz podczas dolotu do Lublina) oblot DVOR/DME SWI polegajacy na locie
po okregu o promieniu 20 NM wzgledem tej pomocy, zgodnie z ruchem wskazéwek
zegara. Ten nowy tor lotu stat si¢ kolizyjny z TSA 04 (sektory A 1 G), ktorej aktywnos¢
miata si¢ rozpoczaé za okolo 8 minut. W zwigzku z tym informator FIS dwukrotnie
(na 6 i na 2 minuty przed aktywnoscig strefy) informowat pilota L410 o zblizajacej si¢
aktywnosci TSA 04, a nastepnie dwukrotnie ponaglal go w celu opuszczenia strefy
(w chwili rozpoczecia jej aktywnoS$ci i ponownie w pierwszej minucie jej aktywnos$ci).
W koncu pilot L410 rozpoczat manewr do opuszczenia strefy 1 przypuszczalnie opuscit
ja w czwartej minucie jej aktywnosci (odbylo si¢ to juz po czasie zakonczenia nagrania
sporzadzonego dla zbadania sprawy), kierujac si¢ w strong EPLB.

5. W os$wiadczeniu pilota samolotu L410 sporzadzonym po incydencie pojawia si¢
wzmianka, iz, ,,sytuacja ruchowa byla monitorowana przez zatogg (samolotu) poprzez
obserwacje wskazan TCAS oraz poprzez monitorowanie korespondencji radiowej
w celu zapewnienia najwyzszej gotowosci na reakcje w przypadku pojawienia si¢ ruchu

w strefie." Warto podkresli¢, ze zatozenie, iz wojskowe statki powietrzne wykonujace
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zadania w strefie TSA beda miaty wlaczone transpondery i w ten sposob beda widoczne

za pomoca systemu TCAS zatogom innych statkéw powietrznych moze by¢ biedne.

Nigdy nie mamy pewnos$ci czy scenariusz ¢wiczenia nie zaktada lotu z wylaczonym

transponderem. Natomiast analizujgc lokalizacje stref wojskowych TSA tatwo ulec

mozna skrotowi myslowemu, zgodnie z ktérym przyktadowo strefy TSA 02 sg strefami

Minska Mazowieckiego, za$ strefy TSA 04 czgsto przez lotnikow okreslane sg ,,strefami

deblinskimi". Latwo tutaj o btagd w postaci wnioskowania, ze skoro to strefy deblinskie,

to obowigzuje w nich tgczno$¢ na czgstotliwosci Deblin Approach 128,250 MHz.

Podczas incydentu, organem prowadzacym loty w TSA 04 byt ODN, za$§ laczno$¢

odbywala si¢ na czgstotliwosci 140,0 MHz. Jest to czestotliwos$¢ lezaca poza zakresem

czestotliwosci radiowych dostepnych w cywilnych radiostacjach poktadowych. Zatem
bariery, na ktore powotywat si¢ pilot L410 nie mogty by¢ skuteczne.

. Charakter lotu uwidoczniony byt w planie lotu poprzez umieszczenie informacji

»STS/FLTCK". Jest to informacja, iz celem lotu jest inspekcja/kalibracja pomocy

nawigacyjnych. Lot o takim charakterze jest niezwykle istotny z punktu widzenia

$wiadczenia niezaktéconych 1 bezpiecznych ustug nawigacyjnych w FIR Warszawa.

. Nalezy jednak podkresli¢, ze w odrdznieniu od np. ratowniczych lotéw HEMS, czy

policyjnych na hasto ,, GARDA", lot ze statusem FLTCK, zgodnie z zapisami AIP Polska

(ENR 5.1.5 - wyjatki od zakazow lub ograniczen lotoéw P i D, oraz ENR 2.2.2 - zasady

wykonywania lotow w TSA, D, EA), nie uprawnia dowodcy statku powietrznego do

wlotu w przestrzenie objete restrykcjami. W tym kontekscie statek powietrzny ze
statusem FLTCK jest traktowany na réwni z kazdym innym cywilnym statkiem
powietrznym. Oznacza to wprost:

a) brak mozliwosci wlotu w stref: TSA, D, P, R (parkéw narodowych, o ile nie jest to
zwigzane z lotem zgodnie z procedurg dolotu do lotniska znajdujacego si¢ w poblizu
tej strefy), EA (nie dopuszczajacych mozliwosci wlotu obcych statkow powietrznych),
ROL,

b) ograniczong i wymagajaca wczesniejszej koordynacji mozliwos¢ wlotu w: TRA,
MATZ, ATZ.

. Szczeg6lny charakter lotu, przejawiajacy si¢ w tym, iz aby dokonaé¢ wiasciwych

pomiaréw musi si¢ on odby¢ doktadnie po zaplanowanej trasie i przebiega¢ w sposob

ciggly, az do zakonczenia pomiaru (w przypadku przerwania, caty pomiar nalezy
powtorzyc¢), stoi czesto w sprzecznosci z mozliwosciami wlotu w kazdej chwili w kazdy
rejon FIR Warszawa.

. Informator FIS na podstawie obowigzujacych przepisow, nie koordynuje

z uzytkownikiem strefy wlotu obcego statku powietrznego w stref¢ zarezerwowang dla
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niego na wyltaczno$¢ (np. TSA), poniewaz przepisy w ogodle takiego wlotu nie
umozliwiajg. Zatem aby mozliwe byto dokonanie lotu inspekcyjnego niezbedne jest
zaplanowanie lotu z wuwzglednieniem planowanej/biezacej zajgtosci przestrzeni
powietrznej. Tak jak w przypadku innych lotow cywilnych, obowigzek ten spoczywa na
dowodcy statku powietrznego. Nalezy jednak podkresli¢, ze jest to jednak scenariusz
mato realistyczny ze wzgle¢du na to, Ze:

a) date inspekcji ,,planowanych” wyznacza si¢ z duzym wyprzedzeniem czasowym
(rzedu kilku tygodni/miesigcy), za$ informacja o planowanej zajetosci powietrznej
dostepna jest z wyprzedzeniem maksymalnie jednodniowym. Zatem na etapie
planowania siatki tych lotow nie mozna uwzgledni¢ przysztej zajetosci przestrzeni
powietrznej,

b) inspekcje dorazne (ad hoc) wykonywane sg w czasie i miejscu, ktore wynika
z biezacych, pilnych potrzeb utrzymania w sprawnosci infrastruktury nawigacyjne;.
Priorytetem jest dokonanie tych oblotow mozliwie najszybciej, bez zbednej zwtoki.
Trudno wigc w takim przypadku czeka¢ z wykonaniem takiego lotu az zakonczy si¢
w pozadanym rejonie aktywnos¢ np. uzytkownika wojskowego.

10 Ten stan prawny w praktyce uniemozliwia wykonywanie lotow inspekcyjnych bez
naruszania przepisoOw (tak przez dowodce statku powietrznego, jak i personel FIS
probujacy poméc mu w wykonaniu lotu) odnoszacych si¢ do mozliwosci wlotu
w wydzielone z przestrzeni powietrznej strefy elastyczne lub state, do ktoérych wlot
obcych statkow powietrznych jest ograniczony. Zatem na bazie przepisOw
obowigzujacych w czasie zdarzenia 1 kierujac si¢ dobra praktyka lotniczg nalezy uznac,
ze informator FIS zadziatat prawidtowo dyscyplinujac pilota zamierzajacego naruszyc,
a nastepnie naruszajacego strefg. Aby zapobiec powtarzaniu si¢ takich sytuacji
w przysztoSci nalezy uruchomi¢ starania zmierzajagce do zawarcia porozumienia
pomiedzy PAZP, a Szefostwem Stuzb Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP (a takze
z operatorami pozostalych stref wykluczajacych mozliwos¢ wlotu obcych statkéw
powietrznych), na mocy ktoérego mozliwe by bylo nadanie statusu szczegdlnego
traktowania lotow ze statusem FLTCK na zasadach analogicznych do lotow HEMS
w kontekscie mozliwosci przelotu przez strefe objeta ograniczeniami.

11. Procedura postepowania w przypadku lotow HEMS wyglada to nastgpujaco: jezeli
$migtowiec LPR wykonujacy lot ratowniczy zglosi lot do miejsca potozonego
wewnatrz aktywnej TSA, lub do miejsca potozonego poza tg strefa, lecz najkrétsza
trasa do niego prowadzi przez aktywng TSA, FIS informuje o tym AMC. AMC
w porozumieniu z uzytkownikiem strefy, na czas przelotu lotu priorytetowego zawiesza

jej aktywno$¢ w przedziale wysokosci umozliwiajacym taki lot w przestrzeni nieobjete;
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restrykcjami, pozostawiajac reszte strefy w dyspozycji jej uzytkownika. W chwili
opuszczenia tego rejonu przez lot priorytetowy, aktywno$¢ zamawiajacego strefe
przywracana jest w pelnym zakresie wysokosci wynikajacych z zapotrzebowania na

strefe.

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Nieuprawniony wlot w aktywng strefe¢ TSA.

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialy Kierownikowi Dziatu Operacji
Lotniczych w celu zainicjowania a nastgpnie we wspotpracy z AL/AY przeprowadzenia
szkolenia dla pilotow samolotéw pomiarowych PAZP z uwzglednieniem nastepujacych
elementow:

a) mozliwo§¢ wykonania lotu uzaleznionego od aktualnej zajetosci przestrzeni
powietrznej (ktora nalezy sprawdzi¢ przed lotem, na etapie jego planowania
kontaktujac si¢ z ASM-3), za$ status FLTCK nie upowaznia do wlotu w przestrzenie
elastyczne objete restrykcjami,

b) wloty w strefy state typu: prohibited, restricted, ROL, EA wymagaja wczeSniejszego
uzgodnienia lotu przez zaloge samolotu z zarzadzajacym strefa. Podczas lotu sthuzby
ruchu lotniczego (np. FIS) nie sa w stanie takiej zgody zalatwic,

c) monitorowanie ruchu w strefie obje¢tej restrykcjami za pomoca poktadowego TCAS
nie pozwala na wykrycie ruchu z wytaczonym transponderem,

d) ruch w strefach TSA nie zawsze odbywa si¢ na czestotliwosci najblizszego lotniska
wojskowego (moze odbywac si¢ na tacznosci z ODN, na czestotliwos$ci lezacej poza
zakresem dostgpnym dla cywilnych radiostacji pokladowych). Zatem monitorowanie
ruchu za pomocg nastuchu na czgstotliwosci APP/TWR tego lotniska moze by¢
nieskuteczne.

2. Przekaza¢ raport koncowy Kierownikowi Dziatu Operacji Lotniczych w celu rozwazenia
inicjacji zawarcia porozumienia pomiedzy PAZP a Szefostwem Stuzb Ruchu Lotniczego
Sit Zbrojnych RP umozliwiajacego ,,zamrazanie” aktywno$ci stref wojskowych
w pewnych ich zakresach przestrzennych na czas niezbgdny do odbycia lotu ze statusem
FLTCK. W przypadku potwierdzenia ww. potrzeby, we wspoipracy z AB/AP/AR,
opracowanie takich regulaciji.

3. Przekazaé raport koncowy oraz zebrane materialy do Dzialu Informacji Powietrznej
w celu wykorzystania w trakcie najblizszych szkolen personelu FIS kladac szczegdlny
nacisk na odpowiednie reagowanie na wymuszania przez pilotow wlotu do stref TSA

oraz potrzebe precyzyjnego identyfikowania stref, o ktéorych mowa w korespondencji
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radiowej. Przyktadowo, zamiast ,strefy deblinskie" nalezy postugiwac sie ,MATZ

Deblin", ,,TSA4A" etc.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imig¢ i nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Bogdan Fydrych

podfis na orgginale
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