PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [Raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1231/15

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

24 czerwca 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

MATZ EPTM

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Cessna 182

Dowédca SP: Pilot turystyczny samolotowy
Smiertelne Powazne Lekkie bBe? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
- - - 2
Nadzorujacy badanie: B. Fydrych do 11.2016 r. / Grzegorz Dariko
Podmiot badajacy: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki:

INFORMACJA O ZDARZENIU

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

1 czerwca 2017 r.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

W dniu 24 czerwca 2015 r. 0 godz. 14.43 UTC doszto do zdarzenia lotniczego polegajacego
na nieuprawnionym wlocie samolotu Cessna 182 w strefe MATZ EPTM podczas lotéw szkolnych

wg IFR wojskowych §miglowcow wykonujacych zadania w tej strefie.
W zwiazku z tym zdarzeniem lotniczym Komisja ustalita nastepujace fakty:

14:14:46 Na czestotliwosci FIS Warszawa (znak wywotawczy Warszawa Informacja) zgtasza si¢

pilot Cessny 182 po odlocie z EPBC do EPKM przez Opoczno, Ogrodzieniec, wysokos¢

Stronalz8



14:15:13

14:15:55

14:25:13

14:25:13

14:27:58

14:28:38

14:37:14

14:39:13

14:41:13

14:41:26

1900 ft ALT, squawk 7000, pozycja przed WAR (lot EPBCF — Opoczno nie jest
kolizyjny z MATZ EPTM).

Informator FIS Warszawa identyfikuje statek powietrzny podajac pozycj¢ przed punktem
EPBCF i poleca wykonywa¢ poczatkowo lot na wysokosci nie wyzej niz 1500 ft ALT

oraz podaje wartos$¢ cisnienia QNH. Pilot Cessny 182 potwierdza przyjecie polecenia.

Informator FIS Warszawa opisuje na wskazniku samolot Cessna 182, samolot

zaczyna kierowa¢ si¢ w kierunku punktu EPBCB, wysoko$¢ 1300 ft ALT.

Pilot Cessny 182 prosi o wznoszenie do 2000 ft ALT. Informator FIS Warszawa

powiadamia, ze w tym rejonie mozna wznosi¢ si¢ do 3500 ft ALT. Pilot podaje, ze

»wejdzie” do 2000 ft ALT.

Informator FIS Warszawa ostrzega zaloge innego statku powietrznego o aktywnosci
strefy MATZ EPTM.

Zaloga innego statku powietrznego pyta o mozliwos¢ przelotu przez sektory GOLF
I FOXTROT strefy MATZ EPTM. Informator FIS Warszawa sugeruje by ,,ustali¢ to na
czestotliwosci TWR EPTM 125,0 MHz i w przypadku jesli si¢ to nie uda, strefy te trzeba

bedzie omijac”.

Informator FIS Warszawa sugeruje wczesniej ostrzezonej przez niego zatodze
o aktywnosci strefy MATZ EPTM by ,,zaja¢ 6000 ft ALT, zeby przelecie¢ nad MATZ
EPTM aktywnym do 5500 ft ALT”.

Na ekranie wskaznika radarowego Pegasus P_21 informatora stuzby informacji
powietrznej w ,track data blocku” (TDB) samolotu Cessna 182 pojawia si¢ zotty Alarm
ZONE. Samolot jest na wysokosci 1900 ft ALT, 2 minuty przed wlotem w MATZ
EPTM, segment BRAVO.

Na wskazniku FIS Warszawa pojawia si¢ czerwony alarm ZONE. Samolot wlatuje
w MATZ EPTM, segment BRAVO na wysokosci 1900 ft ALT.

Rozpoczeto przekazywanie stanowiska operacyjnego FIS Warszawa.

Pierwsza korespondencja radiowa Informatora FIS Warszawa, ktory przejmowat

stanowisko.
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14:42:21 Samolot Cessna 182 znika z zobrazowania wewnatrz segmentu CHARLIE MATZ EPTM
na wysokosci 1900 ft ALT. Na jego godzinie pierwszej, w odlegtoéci okoto 4 NM, na
wysokosci 2100 ft ALT, ze znizaniem znajduje sie¢ statek powietrzny z kodem
transpondera 3130 ($miglowiec wojskowy W-3 Sokot) wykonujacy zadanie w MATZ
EPTM. Obydwa statki powietrzne sg na kursach zbieznych.

14:43:00 Smigtowiec W-3 Sokot wykonuje zakret w lewo w strong ostatniej pozycji radarowej
Cessny 182.

14:43:32 Zalogowanie si¢ w Systemie operacyjnym Pegasus P_21 Informatora FIS Warszawa

przejmujacego stanowisko.
14:45:18 Zakonczenie przejmowania stanowiska operacyjnego FIS Warszawa.

14:47:22 Przekazanie informacja do zalogi Cessny 182 o zakonczeniu sprawowania stuzby

radarowej.

14:47:33 Informacja telefoniczna z TWR EPTM, iz pilot $miglowca wykonujacego zadanie
w MATZ EPTM na tacznosci z TWR EPTM , okoto trzy minuty temu zauwazyt
,hieznany ruch” w MATZ EPTM, sektor CHARLIE i Ze byt to bialy samolot Cessna
lecacy z kursem potudniowo zachodnim, na wysokosci 700 m ALT. Asystent FIS

odpowiada, ze ,,nie wie, co to mogt by¢ za ruch”.
Komisja ustalita nastepujace okolicznosci przedmiotowego zdarzenia lotniczego:

W sektorze FIS Warszawa utrzymywat si¢ duzy ruch lotniczy. Pojawiaty si¢ zaktocajace sie
nawzajem transmisje radiowe. Informator stuzby informacji powietrznej musial powtarzaé
podawane zatogom statkow powietrznych informacje. W przedmiotowym czasie aktywny byt
MATZ EPTM w sektorach A B C D E F, w zakresie wysoko$ci GND-5500 ft ALT. Jego aktywno$¢
zwizualizowana byta na wskazniku radarowym P_21 Informatora FIS Warszawa. W MATZ EPTM
odbywalo si¢ w tym czasie szkolenie zaldg S$migtowcowych w wykonywaniu podejsé
instrumentalnych w symulowanych warunkach IMC. Samolot naruszajacy strefe zostal zauwazony

przez zatoge Smigtowca podczas ¢wiczenia procedury podejscia do ladowania IFR wg 2xNDB.

Wg danych radarowych, w momencie znikni¢cia samolotu Cessna 182 2z zobrazowania
radarowego statki powietrzne byty w odlegtosci 4,67 NM, przy roznicy wysokosci 1000 ft, przy
czym znajdowaly si¢ na kursach zbieznych, a $migtowiec wojskowy W-3 Sokdét byt na znizaniu.
Ekstrapolujac tras¢ lotu Cessny 182 po zniknigciu z zobrazowania radarowego, przy zalozeniu

niezmienionych parametrow lotu (predkos¢, kierunek, wysoko$¢) i odnoszac w czasie tak
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wyznaczong pozycj¢ do zarejestrowanej trasy smiglowca W-3 Sokét wynika, ze statki te zblizyty
si¢ do siebie na minimalng odleglo$¢ 0,32 NM (ok. 600 m) przy roéznicy wysokosci 200 ft
1 znajdowaly si¢ wowczas na kursach przeciwnych. Nalezy jednak zdecydowanie podkreslic, ze
przy utracie kontaktu radarowego z samolotem Cessna 182 jest to jedynie przypuszczenie.
Z korespondencji radiowej wynika, ze pilot Cessny 182 zaplanowat tras¢ z ominigciem aktywnych
sektorow MATZ. Odcinek lotu EPBCB-Opoczno omija te strefy po wschodniej stronie. Jednak lot
wykonywany byt nieco na zachod od zgloszonej trasy i skutkowat naruszeniem MATZ EPTM
(sektory BRAVO i CHARLIE).

W zwiagzku z powyzszymi Komisja ustalita:

1. Od czasu, gdy pilot Cessny 182 zglosit si¢ na tacznos$¢ organu shuzby informacji powietrznej, do
momentu naruszenia MATZ EPTM, Informator FIS Warszawa informowatl dowodcow dwoch

innych statkoéw powietrznych o aktywnosci MATZ EPTM.

2. Podczas przekazywania stanowiska operacyjnego organu FIS Warszawa, informacja na temat
lotu samolotu Cessna 182 zostata przekazana informatorowi przyjmujacemu stanowisko z adnotacja
,,on teraz uzgadnia przelot z Tomaszowem”, co mogto by¢ sugestig dla przyjmujacego stanowisko,

iz lot Cessny 182 nie wymaga jego ingerencji.

3. Naruszenie MATZ EPTM przez samolot Cessna 182 poprzedzity minuty intensywnej
korespondencji radiowej z innymi statkami powietrznymi. Niejednokrotnie ze wzgledu na staba
jakos¢ transmisji radiowych korespondencja wymagata powtarzania. Ruch lotniczy w sektorze FIS
Warszawa w chwili zdarzenia i bezposrednio przed zdarzeniem nalezy uzna¢ za duzy, a chwilami
bardzo duzy, do tego rozproszony w catym sektorze, co wymagato od Informatora FIS Warszawa
pracy na duzej rozpig¢tosci wskaznika radarowego, przez co rejon MATZ EPTM byt na

zobrazowaniu relatywnie niewielki.

4. W systemie P_21 w przestrzeni niekontrolowanej klasy G alarm STCA jest wytaczony, stad nie
pojawit si¢ pomigdzy Cessng 182 i $migtowcem W-3 Sokot, przy czym w momencie gdy Cessna
182 znikne¢ta z zobrazowania radarowego odleglto$¢ migdzy nimi byta jeszcze dosé duza (prawie 5
NM).

5. Informator FIS Warszawa bioracy udziat w zdarzeniu byt tego dnia na drugim z kolei 12-
godzinnym dyzurze dziennym. Dyzury te poprzedzone byly trzema dniami przerwy. W dniu
zdarzenia operacyjnie pracowal w godzinach 4:17-6:56 UTC, 9:58-10:56 UTC oraz 13:02-14:43
UTC. Zatem zdarzenie miato miejsce w ostatnich minutach trzeciej tego dnia zmiany (w siddme;j

godzinie przed wskaznikiem radarowym). Ostatni kurs metodyczny, tzw. refreshment na
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symulatorze Informator FIS odbyl w dniach 24.02-03.03.2014 r, czyli rok i cztery miesigce przed

zdarzeniem.

6. W zadnym z wymienionych powyzej kontekstow czasowych nie doszlo do przekroczenia

ustalonych wartosci maksymalnych.

7. Ze wzgledu na duzy ruch lotniczy, przekazywanie stanowiska operacyjnego Informatora FIS
Warszawa trwato 4 minuty i nie bylo wystarczajaco precyzyjne w zakresie informacji dotyczacych
lotu samolotu Cessna 182.

8. Informator FIS Warszawa niec udzielil pilotowi Cessny 182 informacji o aktywnosci MATZ
EPTM. Nie wykryl tez ryzyka naruszenia MATZ oraz jego naruszenia, gdy juz nastgpito. Zgodnie
z INOP FIS Warszawa:

1.3 Zadania FIS Warszawa
1.3.1 Do obowigzkow FIS Warszawa nalezy:

b) udzielanie niezbednych wskazowek i informacji dla bezpiecznego i sprawnego

wykonywania lotow,

Informacja o stwierdzonym ryzyku naruszenia aktywnego MATZ wyczerpataby znamiona takiej

wskazowki.

Z rozmowy przeprowadzonej z Informatorem FIS Warszawa zaangazowanym w zdarzenie
lotnicze wynika, ze po analizie informacji o planowanej trasie lotu, ktorg podat pilot samolotu
Cessna 182 uznal on, ze trasa omija¢ bedzie MATZ EPTM, w zwigzku z tym informacja na temat
aktywnosci tej strefy nie bedzie potrzebna. Nie zareagowal na odchylenie od zaplanowanej trasy,
uznajac, iz informacja o aktywnosci strefy EPTM udzielana w trakcie przelotu Cessny 182 dwom
innym statkom powietrznym dotarta do wszystkich zainteresowanych pilotow. Stad przejmujacemu
zmian¢ informatorowi przekazal, ze ,pilot Cessny 182 uzgadnia przelot przez t¢ strefe”,
a przejmujacy zmiang Informator FIS Warszawa nie interweniowat w tej sprawie w MATZ EPTM.
Wkrotce samolot zniknagt ze zobrazowania radarowego i prawdopodobnie ze $wiadomosci
operacyjnej informatora FIS Warszawa. Stad z kolei na pytanie wojskowego kontrolera ruchu

lotniczego z EPTM ,,czy FIS ma jaki$ ruch w rejonie MATZ EPTM”, padta odpowiedz przeczaca.

Dane dotyczace pilota samolotu Cessna 182:
- wiek 20 lat
- licencja PPL(A), $wiadectwo kwalifikacji UACP
- nalot ogdlny - 530h 40min
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- nalot na typie na dzien incydentu - 446h 30min

- nalot w roku 2015 - 82h 2 min

- nalot w ciggu miesigca - 14h 6min

- czynnos$ci w dniu 24 czerwca rozpoczat o godzinie 9:00 po normalnie przespanej nocy

- posiadal wazne orzeczenie lotniczo - lekarskie

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

1. Wilot w stref¢ MATZ EPTM bez uzyskania zezwolenia.

2. Obciazenie praca na stanowisku operacyjnym Informatora Sluzby Informacji

Powietrznej.
Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

1. Staba jakos¢ transmisji radiowych w przedmiotowym sektorze FIS Warszawa na matych

wysokosciach, absorbujaca uwage informatora na dtuzej niz potrzeba.

2. Niedostosowanie proporcji bokéw monitora P_21 do proporcji bokow sektora FIS (sektor
podtuzny, monitor kwadratowy), powodujaca nieefektywne wykorzystanie powierzchni
zobrazowania radarowego podczas zapewniania stluzby radarowej (praca na duzej
rozpigtosci zobrazowania) lub brak monitorowania cze$ci sektora (praca na malej

rozpietosci zobrazowania — niezb¢dna dla zapewniania optymalnej informacji o ruchu).

3. Wielkos¢ sektora FIS Warszawa wymagajaca pracy przy duzej rozpigtosci zobrazowania

radarowego, co utrudnia dostrzezenie naruszen elementow przestrzeni powietrznej.

4. Zasigg pokrycia polem radiolokacyjnym na matych wysokos$ciach — statki powietrzne lecace
na wysokosci rzgdu 2000 ft, w odlegtosci ok. 45 NM od anteny radaru przestaja by¢

widoczne na zobrazowaniu — trudniej wtedy wykry¢ konflikt i zareagowac.

5. Zoétty alarm ZONE niewidoczny w kontekscie calego zottego ,, Track Data Blocku” $ladu
radarowego na wskazniku skorelowanego z planem lotu VFR lub opisanego poprzez ,,create
fictitious”, gdy statek powietrzny leci z przydzielonym transponderem indywidualnym.
Powoduje to realny brak skutecznego ostrzezenia Informatora FIS w chwili, gdy system
P 21 wykryje potencjalng mozliwos¢ naruszenia ktorego$ z generujacych ostrzezenie

elementow przestrzeni powietrzne;.
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6. Brak alarmu STCA w przestrzeni niekontrolowanej. Alarm ten nie jest wlaczony ze wzgledu
na mozliwo$¢ generowania niepotrzebnych ostrzezen w przestrzeni klasy G, gdzie nie

obowigzujg minima separacji.

7. Niewystarczajgca starannos¢ w przekazywaniu i1 przyjmowaniu stanowiska operacyjnego

organu FIS Warszawa.

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:

1. Ofsrodek Szkolenia Personelu ATS, w koordynacji z Biurem Stuzb Ruchu Lotniczego PAZP
przeanalizuje:

e nie poézniej niz 6 miesiecy od otrzymania raportu, mozliwosci zintensyfikowania
(zwigkszenia czestotliwosci) tzw. refreshmentow symulatorowych dla FIS,
nastawionych na ¢wiczenia na duzym ruchu i weryfikacje czy informator zauwaza
podczas nich wszystkie konflikty i naruszenia.

e nie pdzniej niz 12 miesigcy od otrzymania raportu, mozliwosci przeniesienia ¢wiczen
symulatorowych FIS na symulator bedacy funkcjonalnym i ergonomicznym
odpowiednikiem systemu Pegasus P_21.

2. Biuro Stuzb Ruchu Lotniczego w ciggu 3 miesigcy przeanalizuje zasadno$¢ uruchomienia na
FIS obszarowym programu Oceny Techniki Pracy, bedacego uzupetnieniem tzw. refreshmentu
symulatorowego w zakresie weryfikacji, czy dany Informator FIS zauwaza wszelkie konflikty
i naruszenia podczas pracy operacyjnej.

3. Biuro Stuzb Technicznych zintensyfikuje prowadzone prace majace na celu uzupetnienie
pokrycia radiowego sektora FIS na matych wysokosciach oraz uzupetnienie pokrycia polem
radiolokacyjnym na matych wysokos$ciach.

4. Dziat Przygotowania Operacyjnego i Nadzoru nad Systemami ATM w terminie 6 miesigcy
przeanalizuje mozliwosci wprowadzenia do systemu P_21 bardziej efektywnych
(zauwazalnych) alarméw w ,,Track Data Blocku” zwigzanych z wykrytym przez system
ryzykiem naruszenia i naruszeniem elementéw przestrzeni powietrznej.

5. Biuro Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng i Przygotowania Operacyjnego PAZP wykorzysta
przestany raport podczas planowania zalozen pod nowy system kontroli ruchu lotniczego
1 przeanalizuje mozliwosci stosowania zamiennie monitorow kwadratowych lub
panoramicznych w zaleznosci od tego jaki ksztalt ma sektor, ktory na state przypisany jest do
danej konsoli.

6. Dziat Informacji Powietrznej PAZP wykorzysta zapisy raportu oraz przekazane nagrania
multimedialne w szkoleniach od$wiezajacych jako element samodoskonalenia techniki pracy

operacyjnej prowadzonej w duzym ruchu.
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Zalecenia Komisji dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformutowata zalecen bezpieczenstwa.

Koniec

Imi¢ i nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Grzegorz Danko

podpis na oryginale
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