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OKkreSlenia i skroty

ABI Advance bounduary information
Informacja o przecigciu granicy
A/C Aircraft
Statek powietrzny
ACAS Airborne Collision Avoidance System
Poktadowy system zapobiegania kolizjom w powietrzu
ACC Area Control Centra
Osrodek kontroli obszaru lub kontrola obszaru
ACC ,N” Sektor kontroli obszaru ,,North” — utworzony z sektoréw: DRE, GRU oraz SUW
ACT Active or activated or activity
Czynny lub uruchomiony lub czynno$¢, dziatalno$¢
AFTN Aeronautical Fixed Telecommunication Network
Stala telekomunikacyjna sie¢ lotnicza
AMC Airspace Management Cell
Komoérka zarzadzania przestrzenia powietrzna
AMS 2000+ Zintegrowany system przetwarzania danych radarowych i danych planéw lotow
oraz ich prezentacji na stanowiskach operacyjnych
ASM 2 Organ przedtaktycznego zarzadzania przestrzenig powietrzng AMC Polska
ATIS Automatic Terminal Information Service
Stuzba automatycznej informacji lotniskowe;j
ATS Air Traffic Service
Stuzba ruchu lotniczego
AWY Airway
Droga lotnicza
CA Collision Alert
Alarm sygnalizowany na wskazniku radaru informujacy o niebezpiecznym
zblizeniu statkdéw powietrznych
CAW Collision Alert Warnning
Alarm sygnalizowany na wskazniku radaru informujacy o potencjalnym
niebezpiecznym zblizeniu statkoéw powietrznych
CCA936 Samolot Boeing 747-400 China Airlines
CSA70C Samolot Czeskich Linii Lotniczych
CZRL Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym
DEP Depature (message type desygnator)
Odlot (oznacznik rodzaju depeszy)
DLH3233 Samolot niemieckich linii lotniczych Lufthansa
DLH3255 Samolot Canadian Bombardier CRJ2 Lufthanasa
DME Distance Measuring Equipment
Urzadzenie do pomiaru odlegto$ci (radiodalmierz)
EST Estimate or estimated
Przewidywac lub przewidywany (jako oznacznik rodzaju depeszy)
FD ACC Flight Data ACC
Stanowisko asystenta kontrolera obszaru
FIR Flight Information Region
Rejon informacji powietrznej
FL Flight Level
Poziom lotu
FMP Flow Management Position
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Stanowisko zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego

FSW Terminal Flight Data Workstation AMS 2000+
ft Feet
Stopy (jednostka miary)
GAT General Air Traffic
Ogolny ruch lotniczy
INOP ACC Instrukcja Operacyjna Osrodka Kontroli Obszaru
INOP CZRL |Instrukcja Operacyjna Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym
KASOp Konfiguracja Aktywnych stanowisk Operacyjnych
KO Kontrola Obszaru
KRL ACC Kontroler Planning
PL GAT ACC Kontroler Proceduralny
KZ SRL Kierownik Zmiany Stuzb Ruchu Lotniczego
L0280 Samolot PLL ,,LOT”
NM Nautical Mile
Mila morska
OAT Operational Air Traffic
Operacyjny ruch lotniczy
oJT On-the-Job-Training instruktor
OLDI On-line data interchange
Wymiana danych w czasie rzeczywistym
PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Pod Przestrzen odpowiedzialnosci
RA Resolution Advisory (ACAS)
Manewr doradczy (ACAS)
RCA Reduced Co-ordination Area
Przestrzen powietrzna o zredukowanej koordynacji
REV Revision
Zmiana (oznacznik depeszy)
RVSM Reduced Vertical Separation Minimum
Zredukowane minimum separacji pionowej
SOp Stanowisko operacyjne
UTC Co-ordinated Universal Time
Uniwersalny czas skoordynowany
VCS Voice Communication System
System lacznosci radiowe;j i telefonicznej
VOR VHF Omnidirectional Radio Range
Radiolatarnia ogdlnokierunkowa VHF
1 Symbol wznoszenia sig statku powietrznego
! Symbol znizania si¢ statku powietrznego
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Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami B 747 (CCA936) CRJ2/M (DLH3255)
FIR Warszawa AWY UN858 dnia 17 listopada 2004 r.

Informacje Ogolne

Nr ewidencyjny zdarzenia: 292/04

Rodzaj i typ statku powietrznego nr 1: Samolot Boeing 747-400
Znaki rejestracyjne statku powietrznego B2456

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: CCA936

Uzytkownik statku powietrznego: AIR CHINA

Rodzaj i typ statku powietrznego nr 2: Samolot Canadair Bombardier Jet,

CL 600-2B19
Znaki rejestracyjne statku powietrznego D-ACLI
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: DLH3255
Uzytkownik statku powietrznego: LUFTHANSA CityLine GmbH
Wiasciciel statku powietrznego: DEUTSCHE LUFTHANSA, A.G.
Miejsce zdarzenia: FIR W.a.rszawa AWY UNSSS

w poblizu punktu ELDAX
Data i czas zdarzenia: 17 listopada 2004, godz. 19.04 UTC

O incydencie Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych (PKBWL)
powiadomita:

e Urzad Lotnictwa Cywilnego Rzeczypospolitej Polskiej,

e Cywilna Wiadze Lotnicza Republiki Chin

e Federalne Biuro Badania Wypadkéw Lotniczych Republiki Federalnej Niemiec.

Okolicznos$ci incydentu byty badane przez Zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. Bogdan Fydrych przewodniczacy zespotu - cztonek PKBWL
mgr Ignacy Golinski cztonek PKBWL
Streszczenie

W dniu 17 listopada 2004 roku o godzinie 19.04 UTC w Rejonie Informacji
Powietrznej - FIR Warszawa w drodze lotniczej (AWY) UN858 w poblizu punktu
nawigacyjnego ELDAX doszto do powaznego incydentu w ruchu Ilotniczym -—
niebezpiecznego zblizenia pomigdzy samolotem Boeing 747-400 (znak wywotawczy
CCA936) lecacego od radionawigacyjnej pomocy VOR/DME Stubice (SUI) w kierunku
punktu nawigacyjnego VABER a samolotem Canadair Bombardier (CRJ2 - znak
wywotawczy DLH3255) wykonujacym lot z punktu VABER w kierunku na punkt SUI.
Obydwa statki powietrzne posiadaty zezwolenie oraz wykonywaly lot w przestrzeni o
zredukowanym minimum separacji pionowej (RVSM) wynoszacej 300 metrow (1000
stop) miedzy FL290 a FL410 wiacznie.

O godzinie 19.03.07. UTC wlaczyta si¢ sygnalizacja Collision Alert Warning
(CAW). Dotyczyta ona samolotow CCA936 1 DLH3255. Obydwa statki powietrzne byty w
tym czasie na poziomie lotu FL330 (33000 stop) w odlegtosci od siebie mniejszej niz 15
mil morskich (NM). Kontroler radarowy polecil zalogom ww. statkéw powietrznych
wykonanie natychmiastowego manewru zakretu w celu bezpiecznego minigcia sig.

O godzinie 19.03.54 UTC wiaczyta si¢ sygnalizacja Collision Alert (CA). Odlegtos¢
pomigdzy ,,echami” CCA936 i DLH3255 byta wtedy mniejsza niz 6,SNM.

O godzinie 19.04.00 UTC zatoga DLH3255 zglosita wznoszenie zgodnie z
sygnalizacja systemu zapobiegania kolizjom w powietrzu TCAS.
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W trakcie badania Zespot badawczy PKBWL na podstawie analizy:

e raportu koncowego z przeprowadzonego postgpowania wyjasniajacego
przez Dziat Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego;

e posiadanych zapiséw korespondencji radiowej;

e danych dostgpnych z systemu radarowego ;

e oraz innych materialow;
ustalil nastepujace przyczyny powaznego incydentu w ruchu lotniczym:

1. Decyzja kierownika zmiany stuzb ruchu lotniczego (KZ SRL) o polaczeniu sektorow
DRE-GRU-SUW w jeden duzy sektor obszarowo ACC”N” dla odbycia praktyki w
sytuacji przewidywanego przekroczenia pojemnosci sektorowe;j

2. Decyzja instruktora OJT o przeprowadzeniu praktyki kontrolerskiej na stanowisku
operacyjnym (SOp) w sytuacji przewidywanego przekroczenia pojemnosci sektorowe;.

3. Przekazanie obowiazkéw na stanowisku operacyjnym pozostawiajac niewyjasniona
sytuacj¢ pomigdzy DLH3255 a CAA936.

4. Procedura przekazania stanowisk operacyjnych (kontroler planning, kontroler
radarowy), w ktorym prawdopodobnie uczestniczyto 7 osob: zmiana zdajaca, zmiana
przejmujaca (chwilowa), instruktor OJT, zmiana przejmujaca II (docelowa). Nadmiar
personelu powstal wskutek pozostawienia jednego sektora ACC ,,N”.

5. Decyzja o pozostawieniu polaczonych sektorow ACC DRE-GRU-SUW w postaci
sektora ACC”N” po zakonczeniu praktyki.

6. Nie dostrzezenie w porg sytuacji konfliktowej pomigdzy CCA936 a DLH3255 przez
kontrolera radarowego sektora ACC”N” w sytuacji, gdy byt on juz catkowicie
odpowiedzialny za zapewnienie stuzby kontroli ruchu lotniczego w przestrzeni sektora
jego odpowiedzialnosci ACC ,,N”.

PKBWIL po zakonczeniu badania zaproponowata 11 zalecen profilaktycznych.
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1. INFORMACJE O FAKTACH
1.1. Historia zdarzenia.

e Samolot CCA936 wykonywat lot ) przebiegajacy w FIR Warszawa droga lotnicza
UNB8S58 (SUI — VABER) na FL330 z lotniska Frankfurt nad Menem (EDDF) na
lotnisko Szanghaj (ZSPD. Samolot DLH3255 wykonywat lot rowniez droga
lotnicza UN858 (VABER — SUI) wznoszac si¢ do FL340 z lotniska startu Wilno
(EYVI) na lotnisko docelowe Frankfurt nad Menem (EDDF).

e Zatoga CCA936 o godz. 18.33.37 UTC zglosita si¢ na czgstotliwosci sektora
ACC”N” i poinformowata o wykonywaniu lotu na punkt nawigacyjny SOTET na
FL330. Kontroler radarowy sektora ACC ,,N” zidentyfikowat CCA936.

e O godzinie 18.51.30 UTC zatoga samolotu DLH3255 zglosita si¢ na czgstotliwosci
sektora ACC”N” (bedac we wchodzeniu do planowanego FL300).

e W odpowiedzi kontroler radarowy sektora ACC ,N” zidentyfikowat DLH3255 i
zapytal o zadany poziom lotu, gdzie otrzymat odpowiedz, ze FLL340 i polecit dalszy
nabor wysokosci do FL340.

e O godzinie 18.56.44 UTC nastgpuje zmiana konfiguracji wskaznika radarowego
przez kontrolera radarowego, ktory przejat obowiazki w sektorze ACC ,,N”.

e O godzinie 18.56.55 UTC kontroler dokonuje pomiaru odlegtosci a/c CSA70C do
punktu VNO (190 NM z kursem 64 stopnie).

e Godzina 18.59.02 UTC zakonczenie pomiaru odlegtosci a/c CSA70C do punktu
VNO (176 NM z kursem 64 stopnie).

e Godzina 18.59.44 UTC pomiar dystansu pomigdzy DLH3255 a CSA70C (49 NM).

e (Godzina 19.01.07 UTC zgtasza si¢ LOT280 i nie potwierdza zezwolenia kontroli
wydanego przez kontrolera.

e Godzina 19.02.29 UTC préba nawiazania tacznosci z LOT280 (nieskuteczna), a
nastgpnie po 5 sekundach druga, takze nieskuteczna.

e Godzina 19.02.44 UTC minigcie si¢ DLH3255 (FL 328) z CSA70C (FL 370) w
odlegtosci 13 NM. Roznica wysokosci 4200 stop.

e Godzina 19.02.56 UTC kolejna proba nawigzania facznosci z LOT280 —
nieskuteczna.

e O godzinie 19.03.07. UTC na zarejestrowanym zobrazowaniu radarowym wiaczyta
si¢ z6lta sygnalizacja CAW. Dotyczyta ona samolotow: CCA936 i DLH3255.
Obydwa statki powietrzne byly w tym czasie na FL330 w odlegtosci od siebie
okoto 15 NM.
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e Godzina 19.03.08 do 19.03.14 UTC samolot DLH3323 nawiazuje taczno$¢ pytajac
o mozliwos$¢ zajecia FL380 — zajmujac czestotliwos¢ radiowa.

e O godzinie 19.03.15 UTC kontroler radarowy sektora ACC”N” polecit zatodze
DLH3255 wykonanie natychmiastowego 30 stopniowego skretu w prawo w celu
minigcia lecacego z kursem przeciwnym samolotu CCA936. W odpowiedzi zatoga
DLH3255 potwierdza polecenie i1 je wykonywata.

e O godzinie 19.03.29 UTC kontroler radarowy sektora ACC”N” poleca zatodze
CCA936 wykonanie natychmiastowego 30 stopniowego zakrgtu w prawo dla
ominigcia kolizyjnego samolotu DLH3255.

e O godzinie 19.03.42 UTC na prosbg zalogi CCA936 jeszcze raz potwierdza to
polecenie. Na zarejestrowanym zobrazowaniu radarowym nie zaobserwowano, aby
CCA936 wykonat zakret.

e O godzinie 19.03.54 UTC na zarejestrowanym zobrazowani radarowym wiaczyta
siqg_. Odlegtos¢ pomigdzy echami CCA936 1 DLH3255
byta wtedy mniejsza niz 6,SNM. CCA 936 zajmowat FL330 a DLH3255 FL334 -
prawdopodobnie wczesniej zaloga DLH3255 zastosowata si¢ do ACAS ,RA”
Climb”, ale ze wzgledu na zajeta przez inny a/c czestotliwos¢ nie mogla
zameldowa¢ o wykonywaniu wznoszenia wedlug wygenerowanej decyzji
doradczej ACAS.

e O godzing 19.04.01 UTC zaloga DLH3255 zglosita wchodzenie zgodnie z
sygnalizacja systemu ACAS.

e Godzina 19.04.02 UTC CAA936 rozpoczal znizanie z FL330 do FL326 —
prawdopodobnie réwniez zastosowata si¢ do wygenerowanej decyzji doradczej
systemu ACAS, jednak tego nie zglosita ani nie ztozyta odpowiedniego meldunku
na pismie.

e Przebieg zblizenia na podstawie pomiaru odleglosci na wskazniku radarowym (od
19.04.04 do 19.04.28 UTC - czas wylqczenia funkcji pomiaru) oraz wskazan
wysokosci transpodera na zarejestrowanym nagraniu sytuacji powietrznej w chwili

zdarzenia:

Czas UTC | Odleglos¢ | DLH3255 | CAA936
19.04.04 5 NM FL 334 | FL 329
19.04.06 5 NM FL 335 FL 328
19.04.08 4 NM FL 335 FL 328
19.04.07 4 NM FL 335 FL 328
19.04.11 3NM FL 335 | FL 327|
19.04.16 3NM FL 3371 | FL 326}
19.04.17 2NM FL 337 | FL 326
19.04.21 2NM FL 3401 | FL 327
19.04.23 2NM FL 3411 | FL 327
19.04.25 2NM FL 3417 | FL 327
19.04.25 2NM FL 3411 | FL 327
19.04.26 1 NM FL 3411 | FL 327
19.04.27 2NM FL 3421 | FL 3281
19.04.28 | Wyl. pomiar | FL 3427 | FL 3287
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e O godzinie 19.05.50 UTC zatoga CCA936 poinformowala, ze wczesniej wykonata
zmiang wysokosci z FL330 do FL325 i ze aktualnie ponownie zajmuje FL330
utrzymujac kurs 050 stopni. W odpowiedzi kontroler radarowy sektora ACC”N”
polecit wykonywanie lotu na punkt nawigacyjny BOKSU i utrzymywanie FL330.

1.2. Obrazenia osob.
Nie zgloszono obrazen.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
Nie zgloszono uszkodzen statkéw powietrznych.

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie zgltoszono.

1.5. Informacje o skladzie osobowym.

1.5.1. Pilot dow6dca DLH3255
Mgzczyzna, nalot ogoélny 9000 godzin, posiadal wazna licencj¢ oraz badania
lotniczo- lekarskie.

1.5.2. Pierwszy oficer DLH 3255
Mgzczyzna, nalot ogélny 2500 godzin, posiadal wazna licencjg¢ oraz badania lotniczo
lekarskie.

1.5.3. Pilot dowodca CCA936
Mezczyzna, wiek 55 lat nalot ogolny 13891 na typie 8326, posiadat wazna licencjg
oraz badania lotniczo-lekarskie

1.5.3. Pierwszy oficer CCA936
Megzczyzna, wiek 27 lat posiadal wazna licencjg oraz badania lotniczo-lekarskie

1.5.4. Pasazerowie
Nie dotyczy

1.6. Informacje o statkach powietrznym.
Statki powietrzne posiadalty wymagane dokumenty 1 wyposazenie do wykonywania
lotow.

1.7. Informacje meteorologiczne.
Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zdarzenie.

1.8. Srodki nawigacyjne.
Nie miaty wptywu na zdarzenie.

1.9. Lacznosé.

Zatogi samolotéw DLH3255 i CAA936 utrzymywaty dwustronng taczno$¢ radiowa z
kontrolerem radarowym sektora ACC ,,N”.Wystapity utrudnienia techniczne lub inne
powody, w nawiagzaniu dwustronnej tacznos$ci radiowej przez kontrolera radarowego
ACC”N” z samolotem o znaku wywotawczym LO280.
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1.10. Dane o lotniskach.
Nie dotyczy

1.11. Rejestratory pokladowe.
PKBWL nie otrzymata od linii lotniczych Lufthansa i Air China wydrukéw z
rejestratorow pokltadowych.

1.12. Informacje o uderzeniu i szczatkach.
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.
Nie dotyczy.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.

1.15. Ratownictwo i szansa przezycia.
Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zespol badawczy PKBWL przeanalizowatl raport koncowy z przeprowadzonego
postepowania wyjasniajacego przez Dzial Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego,
posiadane zapisy korespondencji radiowej, nagranie VCD z systemu radarowego sytuacji
w przestrzeni powietrznej sektora ACC ,,N” w rejonie miejsca zdarzenia incydentu oraz
innych materiatow.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnoSci administracyjne;j.

1.17.1. Stuzby Ruchu Lotniczego

1.17.1.1. Kontekst — wyciag z przepisow 1 instrukcji dotyczacych ACC
(zgodnie z obowiqzujqcymi w dniu 17 listopada 2005 roku przepisami i
instrukcjami stuzb ruchu lotniczego: Dz. U. Nr 44 poz. 415 z dn. 18.03.2004r.,
PL-4444, INOP ACC z dn.01.08.2004r. - numeracja zgodna z numeracjq w
dokumentach)

Zasady dzialania stub ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44 poz. 415 7 dn. 18.03.2004r.)

2.1. Organizacja i zadania organow pelnigcych stuiby ruchu lotniczego

2.1.1. Polski panstwowy organ zarzqdzania ruchem lotniczym, zwany dalej
panstwowym organem zarzqdzania ruchem lotniczym, zapewnia dzialanie
podleglych organow petniqcych stuzby ruchu lotniczego w Rejonie Informacji
Powietrznej Warszawa.

2.1.1.1. W celu wykonania zadan wyzej wymienionych organow panstwowy organ
zarzqdzania ruchem lotniczym:

a) ustanawia odpowiednie organy stuzb ruchu lotniczego i zapewnia im
konieczne srodki dziatania;
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b) wydaje zarzqdzenia i instrukcje regulujqce dziatanie tych organow;

¢) zawiera porozumienia o wspotpracy z innymi organami zarzqdzania ruchem
lotniczym;

d) publikuje, w trybie ustalonym oddzielnymi przepisami, informacje lotnicze
uzyteczne dla bezpiecznego i sprawnego wykonywania lotow w Rejonie
Informacji Powietrznej Warszawa.

2.1.2. Zarzqdzajqcy lotniskiem, na ktorym nie dzialajq organy kontroli ruchu
lotniczego, zapewnia dziatanie organu petniqcego stuzbe informacji powietrznej
i stuzbe alarmowq w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej przydzielonej
danemu lotnisku.

2.2.Cel stuib ruchu lotniczego
Celem dziatania stuzb ruchu lotniczego jest:

a) zapobieganie kolizjom statkow powietrznych z sobq podczas lotu;

c) usprawnianie i utrzymywanie uporzqdkowanego przephywu ruchu lotniczego;

d) udzielanie wskazowek i informacji uzytecznych dla bezpiecznego i sprawnego
wykonywania lotow;

e) zawiadamianie organu odpowiedzialnego za uruchomienie systemu ratownictwa
lotniczego o statkach powietrznych potrzebujqcych pomocy i wspotdziatanie z tym
organem w razie potrzeby.

2.3.Podzial stuib ruchu lotniczego
Na stuzby ruchu lotniczego sktadajq sie:

2.3.1. Stuzba kontroli ruchu lotniczego, spetniajqca zadania wymienione w ust. 2.2.,lit. a),
b) i c), ktora z kolei dzieli sie na trzy nastepujqce czesci:

a) Stuzbe kontroli obszaru: zapewniajqcq stuzbe kontroli ruchu lotniczego w
odniesieniu do lotow kontrolowanych, z wyjqtkiem czesci lotu okreslonych pod lit. b)

i ¢) ponizej, w celu spetnienia zadan wymienionych w ust. 2.2., lit. a) i ¢);

2.3.2. Stuzba informacji powietrznej, spetniajqca zadania wymienione w ust. 2.2., lit. d).
2.3.3. Stuzba alarmowa, spetniajqca zadania wymienione w ust. 2.2., lit. e).

Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej — Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PL-4444)

5.2. SEPARACJA PIONOWA

5.2.1. Stosowanie separacji pionowej
Separacje pionowq uzyskuje sie przez polecenie statkom powietrznym,
stosujqcym  obowiqzujqce  procedury  nastawiania  wysokosciomierzy,
wykonywania lotow na roznych poziomach wyrazonych jako poziomy lotu lub
wysokosci bezwzgledne zgodnie z przepisami zawartymi w rozdziale 4, dzial
4.10.

5.2.2. Minimum separacji pionowej
"Minimum separacji pionowej (VSM) powinno wynosic:

a) nominalnie 300 m (1000 ft) ponizej FL 410; i
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b) nominalnie 600 m (2000 ft) na FL 410 i powyzej tego poziomu.
Uwaga [.— Material przewodni dotyczqcy separacji pionowej zawarty jest w
Podreczniku o zastosowaniu minimow separacji pionowej 300 m (1000 ft)
pomiedzy FL 290 a FL 410 wlqcznie (Doc 9574).
#Uwaga 2.— Stosowane w Rejonie Informacji Powietrznej Warszawa poziomy lotow sq
publikowane w Zbiorze Informacji Lotniczych - Polska.

5.4.1. Separacja boczna
5.4.1.1. STOSOWANIE SEPARACJI BOCZNEJ

5.4.1.1.1. Separacja boczna powinna byc¢ stosowana w taki sposob, aby odlegtosé¢
miedzy tymi odcinkami zamierzonych tras, na ktorych statki powietrzne majq
mie¢ separacje bocznq, nie byta nigdy mniejsza od ustalonej odlegtosci,
uwzgledniajqc niedoktadnosci nawigacji plus okreslony bufor. Bufor ten
powinien byc¢ okreslony przez witasciwq wiadze ATS i wiqczony do minimow
separacji bocznej, jako jego integralna czesc.

Uwaga.— Minima okreslone w ust. 5.4.1.2. uwzgledniajq odpowiedniq strefe buforowq.

5.4.1.1.2. Separacje bocznq statkow powietrznych znajdujqcych sie na tym samym
poziomie osiqga si¢ przez wyznaczanie statkom powietrznym roznych tras
lotu lub roznych miejsc geograficznych, ktore sq okreslone wzrokowo, za
pomocq urzqdzen nawigacyjnych lub wyposazenia nawigacji obszarowej.

Instrukcja Operacyjna Organu Kontroli Obszaru (INOP ACC 7 dn.01.08.2004r.)

4. KONTROLA OBSZARU
4.1. Ustalenia ogolne

4.1.1. Niniejsze ustalenia obejmujq zasady petnienia stuzby kontroli ogdlnego ruchu
lotniczego — GAT oraz kontroli operacyjnego ruchu lotniczego — OAT przez
Centrum Kontroli Obszaru (ACC).

4.1.1.1. GAT ACC petni stuzbe kontroli ruchu lotniczego, informacji powietrznej i stuzbe

alarmowq w odniesieniu do lotow w ogolnym ruchu lotniczym.
Przestrzeniq odpowiedzialnosci GAT ACC sq state i warunkowe drogi lotnicze
oraz rejony RCA.

4.1.1.3. Do zadan Kontrolera GAT nalezy:
- zapobieganie zderzeniom statkow powietrznych podczas lotu,
- utrzymywanie sprawnego i uporzqdkowanego przeptywu ruchu lotniczego,
- udzielanie niezbednych wskazowek i informacji dla bezpiecznego i sprawnego
wykonywania lotow,
- koordynacja ruchu lotniczego z APP i TWR lotnisk kontrolowanych, sqsiednimi
ACC oraz organami wojskowej stuzby ruchu lotniczego.

4.3. Organizacja pracy KO
4.3.1. Stanowiska Operacyjne KO i zakresy obowiqzkow.

4.3.1.1. Stanowiska Operacyjne.
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4.3.1.1.1. W sktad ACC Warszawa wchodzq nastepujqce Stanowiska Operacyjne:

a) KRL GAT- Krl radarowy GAT ACC,
b) KRL PL GAT- Krl planning GAT ACC,
c¢) FD ACC - Flight Data ACC.

4.3.1.1.2. W czasie aktywnosci Stanowisk Operacyjnych GAT obowiqzuje nastepujqca
zaleznos¢ operacyjna:
1. Krlradarowy GAT ACC,
2. Krl planning GAT ACC,
3. Flight Data ACC.

W czasie aktywnosci Stanowisk Operacyjnych OAT obowiqzuje nastepujqca
zaleznos¢ operacyjna:

1. Supervisor OAT ACC,

2. Krl radarowy OAT ACC,

3. Krl planning OAT ACC.

4.3.1.1.3. Sposrod wymienionych w punktach 4.3.1.1.1. i 4.3.1.1.2. Stanowisk
Operacyjnych aktywizuje sie te, ktore sq niezbedne ze wzgledu na sytuacje
operacyjno - ruchowq (natezenie ruchu lotniczego, aktywnosc¢ lotnictwa
wojskowego, warunki meteorologiczne, sytuacje specjalne, sprawnosc¢ urzqdzen
technicznego zabezpieczenia ruchu lotniczego) oraz mozliwe do uruchomienia,
biorqc pod uwage sktad personelu na zmianie dyzurnej. Decyzje o aktywizacji
Stanowisk Operacyjnych i ich konfiguracji podejmuje Kierownik Zmiany.

4.3.1.3. Zakresy obowiqzkow na Stanowiskach Operacyjnych GAT
4.3.1.3.1. Krl radarowy GAT ACC:

a) zapewnianie separacji miedzy statkami powietrznymi, stosujqc dostepne
techniki prowadzenia ruchu;

b) zapewnianie separacji radarowych pomiedzy statkami powietrznymi, ktorym
zapewnia stuzby ruchu lotniczego, a statkami powietrznymi w operacyjnym
ruchu lotniczym w swojej przestrzeni odpowiedzialnosci;

c¢) prowadzenie korespondencji radiowej ze statkami  powietrznymi
pozostajqcymi pod jego kontrolq (w swojej Przestrzeni Odpowiedzialnosci
oraz poza niq, jesli tak zostalo uzgodnione),

d) uzgadnianie warunkow radarowego przekazania identyfikacji i kontroli oraz
dokonuje takiego przekazania;

e) przekazywanie informacji Planning kontrolerowi o dokonanych zmianach w
zezwoleniach kontroli;

f) przekazywanie informacji Planning kontrolerowi o koniecznosci dokonania
"Revision"';

g) petnienie stuzby informacji powietrznej i stuzby alarmowej w stosunku do
wszystkich statkow powietrznych bedacych pod jego kontrolg,

h) uaktualnianie biezqcych planow lotu w systemie AMS 2000+;

i) przekazywanie informacji Planning kontrolerowi o zmianach w bazie danych
planow lotu ("current"), wymagajqcych interwencji Flight Data;

Jj) koordynacja ruchu lotniczego w czasie rzeczywistym;
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k) zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego zgodnie z zasadami kontroli
nieradarowej w przypadku awarii systemu AMS 2000+,
l) wypelnianie przeznaczonego dla personelu ATS formularza zgloszenia
wystqpienia propozycji rozwiqzania (RA) ACAS II, zamieszczonego
w pkt. 3.6.4 INOP CZRL.

4.3.1.3.1.1.  Kontroler radarowy ponosi pelng odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo
ruchu lotniczego przez siebie kontrolowanego, za skutki polecen i instrukcji
wydanych z wlasnej inicjatywy statkom powietrznym bedqcych na tqcznosci
oraz za zgodnos¢ danych radarowych z danymi biezqcego planu lotu dla
statkow powietrznych, opuszczajqcych jego Przestrzen Odpowiedzialnosci.

4.3.1.3.2. Kontroler Planning GAT ACC:

a) prowadzenie koordynacji przez przekazywanie EST i REV do sqsiedniego
organu kontroli ruchu lotniczego (lub sqsiedniego sektora - w przypadku
Kontroli Obszaru),

b) wprowadzanie stosownych danych do terminala FSW/OLDI celem
wygenerowania i wystania depesz koordynacyjnych ABI i ACT,

¢) uzgadnianie Approval Request* i Expedite Clearance** z sqsiednimi
organami kontroli ruchu lotniczego,

d) przyjmowanie REV od sqsiednich organow kontroli ruchu lotniczego,

g) przekazywanie Zwolnien Kontroli,

i) biezqce prowadzenie zapisu sytuacji ruchowej na paskach postepu lotu,

j) informowanie Flight Data o zmianach w bazie danych planow lotu,
wymagajqcych jego interwencyi.

(*) Approval Request - Zqdanie zezwolenia kontroli ruchu lotniczego od sqsiedniego
organu kontroli ruchu lotniczego:

* dla statku powietrznego, ktory jeszcze nie wystartowal, ale czas jego dolotu do
Punktu Przekazania Kontroli bedzie krotszy niz 10 minut,

* dla statku powietrznego, ktory zamierza kontynuowac lot na warunkach innych niz
uzgodnione w LoA.

(**) Expedite Clearance — Zgdanie natychmiastowego zezwolenia kontroli ruchu
lotniczego od sqsiedniego organu kontroli ruchu lotniczego dla statku powietrznego,
ktorego czas dolotu do Punktu Przekazania Kontroli jest krotszy niz 5 minut.

4.3.1.3.3. Flight Data ACC:

a) petnienie stuzby koordynacji wobec miedzynarodowych lotow VFR,

b) przekazywanie kontrolerowi Ilub Kierownikowi Zmiany otrzymanych
informacji, mogqcych mie¢ wplyw na prace operacyjng,

¢) przyjmowanie EST z sqsiedniego organu kontroli ruchu lotniczego oraz REV
od kontrolera ruchu lotniczego i wprowadzanie ich do ,, QUICK FORM”,

d) wymiana informacji z AMC Polska (stanowisko ASM 2)%,

e) dokonywanie uzupetnien ("AMEND") planow lotu istniejgcych w bazie
danych, w oparciu o informacje otrzymane od kontrolera lub Kierownika
Zmiany,

f) dokonywanie — na polecenie kontrolera — zmian w bazie "Current”,

g) sprawdzanie poprawnosci, uzupetnianie i dystrybucje paskow postepu lotu,
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h) przekazywanie kontrolerowi Ilub Kierownikowi Zmiany otrzymanych
informacji, mogqcych mie¢ wplhyw na prace operacyjng,

i) wykonywanie innych, istotnych operacyjnie, polecen kontrolera i Kierownika
Zmiany.

UWAGA: Ocena istotnosci operacyjnej polecen, o ktorych mowa w podpunkcie (i) nalezy
do kontrolera lub Kierownika Zmiany.

* Informacje o wlotach statkow powietrznych do FIR Warszawa i startach ze
wszystkich lotnisk kontrolowanych w FIR Warszawa dostarczana jest do
organow Obrony Powietrznej (BRt) przez statlq siec¢ tqcznosci lotniczej AFTN w
formie depeszy EST i DEP. Wszelkie inne informacje i odstepstwa od danych
zawartych w depeszy AFTN (przerwany start, zmiana trasy, zawrocenie itp.) sq
przekazywane telefonicznie na stanowisko ASM2.

4.3.2. PODZIAL PRZESTRZENI FIR WARSZAWA
4.3.2.1. Sektory GAT ACC Warszawa

4.3.2.1.1. Sektor EPWW DRE

Granice geograficzne:

1) punkt przeciecia rownoleznika 51°30'42"N z zachodniq granicq FIR

2)51°38'52"N 016°2021"E (REP "KULUV")

3)51°42'00"N 016°59'51"E (REP "XIDNA")

4) 51°43'48"N 017°23'56"E (REP "BESTO")

5)51°45'00"N 017°40'42"E (REP "BADNO")

6) 51°59'48"N 018°00'00"E (REP "INDIG")

7) 52°40'17"N 018°00'00"E

8) 53°06'58"N 017°02'07"E (REP "DEKUT")

9)53°17'31"N 015°59'03"E (REP "KALIT")

10) 53°21'10"N 015°25'38"E (REP "DODAN")

11) punkt przeciecia rownoleznika 53°10'00"N z zachodniq granicq FIR dalej wzdtuz
zachodniej granicy FIR do: 1) punkt przeciecia rownoleznika 51°30'42"N z zachodniq
granicq FIR Granica pionowa: granica pionowa przestrzeni kontrolowanej.

4.3.2.1.4. Sektor EPWW GRU

Granice geograficzne:

1) punkt przeciecia rownoleznika 53°10'00"N z zachodniq granicq FIR

2)53°21'10"N 015°25'38"E (REP "DODAN")

3)53°17'31"N 015°59'03"E (REP "KALIT")

4) 53°06'58"N 017°02'07"E (REP "DEKUT")

5)52°40'17"N 018°00'00"E

6) 52°27'07"N 019°48'33"E

7) 53°00'00"N 020°30'00"E

8) punkt przeciecia potudnika 020°30'00"E z potnocnq granicq FIR dalej wzdtuz potnocnej
i zachodniej granicy FIR do: 1) punkt przeciecia rownoleznika 53°10'00"N z zachodniq
granicq FIR

Granica pionowa: granica pionowa przestrzeni kontrolowanej.

4.3.2.1.5. Sektor EPWW SUW
Granice geograficzne:
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1) 53°00'00"N 020°30'00"E

2) 53°17'39"N 022°55'45"E (REP "EBIMA")

3) punkt przeciecia rownoleznika 53°22'52"N ze wschodniq granicq FIR dalej wzdtuz
wschodniej i potnocnej granicy FIR do:

4) punkt przeciecia potudnika 020°30'00"E z potnocng granicq FIR

1) 53°00'00"N 020°30'00"E

Granica pionowa: granica pionowa przestrzeni kontrolowanej.

4.3.2.3. Sektory GAT ACC Warszawa lqczone
Dla potrzeb operacyjnych ustala sie nastepujace warianty tqczenia sektorow:

Nazwa POd | Sektory sktadowe | Skrot
EPWWN | - DRE, GRU, SUW | N

4.3.4. KONFIGURACJE AKTYWNYCH STANOWISK OPERACYJNYCH (KASOp)
ORAZ ZWIAZANE Z NIMI PRZESTRZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI (POd).

4.3.4.1. Dla kazdego aktywnego SOp, w kazdej konfiguracji, przewiduje si¢ Przestrzen
Odpowiedzialnosci (POd), ztozonq z grupy sektorow okreslonych w punkcie
4.3.2.1. lub z jednego sektora.

4.3.4.1.1. O wyborze KASOp, okreslonych w punkcie 4.3.5. decyduje Kierownik Zmiany,
biorqc pod uwage natezenie ruchu i liczbe dostepnego personelu.

4.3.4.1.2. Stanowisko Operacyjne FMP aktywne jest w godzinach 07:00 — 19:00 i nie jest

uwzglednione w wariantach KASOp. Zasady pracy SOp FMP okreslone sq w
INOP CZRL.

4.3.4.1.3. SOp Kierownika Zmiany Stuzb ATS jest aktywne we wszystkich wariantach
KASOp. Zasady pracy SOp K.Zm. Stuzb ATS sq okreslone w INOP CZUL.

4.3.4.1.4. Kierownik Zmiany Stuzb ATS moze, w uzasadnionych przypadkach oraz po
uprzednim poinstruowaniu Zmiany, utworzy¢ inng niz opisanq w 4.3.5. lub 4.3.6.
Konfiguracje Aktywnych Stanowisk Operacyjnych, czyli inne niz opisane
podporzqdkowanie sektorow aktywnym Stanowiskom Operacyjnym.

4.4. TECHNOLOGIA PRACY KONTROLI OBSZARU.
4.4.1. Zakres czynnosci.

4.4.1.1. W zaleznosci od klasy przestrzeni, w ktorej statki powietrzne wykonujq loty,
Kontrola Obszaru zapewnia im radarowq lub proceduralng (nie radarowq)
stuzbe kontroli ruchu lotniczego. KO prowadzi zapis proceduralny postepu ruchu
lotniczego wszystkich kontrolowanych statkow powietrznych w Przestrzeni
Odpowiedzialnosci danych sektorow (POd). Okreslenie ‘“zapis proceduralny”
oznacza zapis na pasku postepu lotu podstawowych danych biezqcego planu lotu,
dotyczqcych danego statku powietrznego.
KO, w podsektorach okreslonych jako POd danego sektora, wraz z zastrzezeniem
pkt. 4.4.1.3.2. zapewnia stuzbe radarowq w oparciu o prezentowane przez system
AMS 2000+ zobrazowanie wtorne, zgodnie z Doc. 9426, Doc. 7030, "Instrukcje
4444" w nastepujqcym zakresie:
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a) monitorowanie ruchu lotniczego w celu udzielenia informacji o odchyleniu od
nominalnego toru lotu;

b) pozytywnq kontrole radarowq przy zastosowaniu dostepnych technik
prowadzenia ruchu,

¢) pomoc statkom powietrznym w niebezpieczenstwie;

d) ostrzeganie i udzielanie informacji o niezidentyfikowanym ruchu lotniczym,
ktory moze stanowi¢ zagrozenie,

e) przekazywanie dostepnych informacji o zjawiskach meteorologicznych
istotnych dla zatog, z uwzglednieniem faktu, Ze system nie ma kanatu METEO;

f) koordynowanie roznych rodzajow ruchu lotniczego,

g) asysta nawigacyjna na zqdanie dowodcow statkow powietrznych.

4.4.1.3. Zakres stosowania radaru:
4.4.1.3.1. Definicje na podstawie PL-4444, rozdz. 1, Okreslenia:

Stuzba radarowa (Radar service) — wyrazenie uzywane do okreslenia stuzby zapewnianej
bezposrednio za pomocq radaru.

Kontrola radarowa (Radar control) — wyrazenie oznaczajqce, ze informacje uzyskiwane za
pomocq radaru sq wykorzystywane bezposrednio w zapewnieniu kontroli ruchu
lotniczego.

4.4.1.3.2. Zakres stosowania radaru w stuibie Kontroli Obszaru.

a) Stuzba radarowa z zastosowaniem separacji radarowych, z wykorzystaniem
radarow ACC, petniona jest w catym obszarze kontrolowanym FIR Warszawa
powyzej FL 135.

O zapewnianiu stuzby radarowej ponizej FL 135 decyduje w kazdym przypadku
Kontroler Radarowy ACC przy uwzglednieniu operacyjnego pokrycia
radarowego systemu AMS 2000+.

Stuzba radarowa nie moze byc¢ zapewniana ponizej FL 55.

Poza granicami operacyjnego pokrycia radarowego systemu AMS 2000+
petniona jest stuzba nieradarowa z zastosowaniem separacji proceduralnych.

4.4.2. MINIMA SEPARACJI
4.4.2.1. Minima separacji stosowane przez ACC Warszawa

4.4.2.1.1. ACC Warszawa stosuje separacje okreslone w PL-4444, przy zachowaniu nizej
podanych ograniczen.

4.4.2.1.2. Minimalna separacja radarowa wynosi 7 NM.

4.4.2.1.2.1. Minimalna separacja radarowa 7 NM moze by¢ stosowana wobec
niepodlegajqcych przekazaniu kontroli statkow powietrznych, zgodnie z
zapisem AIP Polska, ENR 1.6-2, pkt.7.1.

UWAGA: Kontroler powinien stosowacé wieksze separacje niz okreslone minima w
sytuacjach wymagajqcych szczegolnej ostroznosci (PL-4444) oraz biorqc pod
uwage nastepujqce czynniki:
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a) mozliwos¢ wystgpienia 3 sekundowego opdznienia zobrazowania
radarowego — roznica pomiedzy zobrazowanq na wskazniku a rzeczywistq
pozycjq statku powietrznego moze wynosi¢ nawet 1,5 NM;

4.4.2.2.2.Odpowiedzialnosé za separacje statkow powietrznych wyposazonych w ACAS

4.4.2.2.3.

doradczego czasie manewru doradczego (RA)

Po otrzymaniu od pilota meldunku o wykonywaniu wskazanego mu przez ACAS
manewru doradczego (RA) kontroler nie powinien wydawacé temu statkowi
powietrznemu instrukcji niezgodnych z RA. Z chwilq przerwania przez statek
powietrzny stosowania sie do biezqcego zezwolenia ATC kontroler przestaje
odpowiada¢ za zapewnienie separacji miedzy tym statkiem powietrznym a
innymi, zwiqzanymi bezposrednio z manewrem RA. Natomiast, jesli zezwalajq
warunki, powinien starac¢ si¢ zapewnié informacje o ruchu tym statkom
powietrznym, na ktore wykonywany manewr mozZe mie¢ wphyw.
Odpowiedzialnos¢ za zapewnienie separacji wszystkim statkom powietrznym
kontroler przejmuje ponownie w momencie potwierdzenia meldunku pilota, ktory
wykonywat RA, o wznowieniu lotu wedtug biezqcego zezwolenia.

1.18. Informacje uzupelniajace

1.18.1. Wyposazenie techniczne stanowisk operacyjnych sektoréw odpowiedzialno$ci

wilasciwych dla miejsca zdarzenia.

1.18.1.1.Stanowisko Operacyjne Kontrolera Radarowego:

wskaznik zobrazowania radarowego RCW 2kx2k wraz z klawiatura i myszka;
panel VCS (Voice Communication System) — system taczno$ci radiowej i
telefonicznej;

panel radiostacji zapasowej;

panel radiostacji ratowniczej ,,Emergency”

monitor ATIS;

telefon awaryjny.

1.18.1.2.Stanowisko Operacyjne Kontrolera Planning:

konsola paskow postepu lotu;
wskaznik zobrazowania radarowego RCW 21” wraz z klawiatura i myszka;
terminal FSW wraz z monitorem, klawiatura i myszka;

panel VCS (Voice Communication System) — system laczno$ci radiowej i
telefoniczne;.

1.19. Nowe metody badan.
Nie zastosowano.

2. ANALIZA

2.1. Ustalenia faktow

Rozpatrujqc zaistniale zdarzenie nalezy zwroci¢ uwage na nastepujqce elementy.

2.1.1. Praktyka na stanowisku KRL RAD GAT.
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W dniu 17 listopada 2004 roku dla odbycia praktyki OJT na stanowisku kontrolera
radarowego kontroli obszaru, zostaly potaczone sektory ACC: DRE-GRU-SUW w
jeden sektor N (North). Przewidywane przez stanowisko zarzadzania przeptywem
ruchu lotniczego (FMP) natgzenie ruchu wynosito 35 a/c na taczno$ci nie wigcej
niz 20a/c. Praktyka rozpoczegta si¢ o godzinie 17.00 UTC a zakonczyta ok. godziny
18.57.00 UTC. Analiza obowiazujacych w tym zakresie przepisoOw (instrukcje
operacyjne wskazuje, ze brak jest zapisow zardwno zakazujacych jak i
umozliwiajacych taczenie sektorow w sytuacji, gdy przewidywane przez FMP
nat¢zenie ruchu lotniczego mialo przekracza¢ pojemnos$¢ sektorowa. Brak jest
zapisOw regulujacych przeprowadzanie praktyk OJT w takich warunkach.

2.1.2. Natezenie ruchu lotniczego w sektorze ACC”N”.

Z o$wiadczenia Kierownika Zmiany SRL wynika, ze FMP przewidywalo ruch w
szczytowym natgzeniu na poziomie 35 samolotéw, a w rozbiciu ,,occupancy” nie
wigcej niz 20 na tacznosci.

Zespot Zarzadzania Przeplywem Ruchu Lotniczego dla potrzeb badania incydentu
dokonat odczytu rzeczywistego ruchu lotniczego w dniu 17.11.2004 i stwierdzit, ze
dla sektora ACC”N” przy zalozonej pojemnosci 24 a/c na godzing wynosit on
pomigdzy godzing 17.00 UTC a godzing 21 00 UTC odpowiednio:

W godz. 17.00-18.00 wynosito 25 a/c (pojemnosé przekroczona o+ 1=101,04%);
W godz. 18,00-19.00 wynosito 37 a/c (pojemnosé przekroczona o +13=154,16%):
W godz. 19.00-20.00 wynosito 28 a/c ( pojemnosé przekroczona o +4=116,66%):
W godz. 20.00-21.00 wynosito 21 a/c (pojemnosé nie zostala przekroczona).

Powyzsze wartosci wskazuja, ze natgzenie ruchu lotniczego od godz. 19.00 UTC
ulegato zmniejszeniu.

2.1.3. Sytuacja wypracowana przez kontrolera - praktykujacego.

Od strony punktu nawigacyjnego OKX w kierunku punktu SUW (ladowanie w
Wilnie — konieczno$¢ znizania) wykonywat lot CSA70C na FL370 (planowany
FL350). Jego $rednia predkos¢ przelotowa od momentu wejscia w sektor ACC”N”
wahata si¢ od 437 do 469 wzgledem ziemi (odczytana z ekranu wskaznika
radarowego). Od strony SUI w kierunku na SUW droga lotnicza UNS858
wykonywat lot CCA936 na FL330 (planowany FL310). Jego $rednia predkos¢
przelotowa od momentu wejscia w sektor ACC”N” waha si¢ od 525 do 538
wzgledem ziemi (odczytana z ekranu wskaznika radarowego). Od strony punktu
VABER przez SUW droga lotnicza UN858 wykonywata lot DLH3255 wchodzacy
do planowanego FL300, ktéry po zgloszeniu si¢ na lacznos$¢ z praktykujacym
kontrolerem radarowym kontroli obszaru otrzymata zgod¢ na wchodzenie do
FL340 (po zapytaniu praktykujacego kontrolera, jaki zyczy sobie poziom lotu).

Z analizy predkosci CSA70C 1 CCA936 i ich pozycji wzgledem siebie wynika, ze
oba a/c mialy si¢ znalez¢ w rejonie punktu SUW w tym samym czasie. Z analizy
notatki instruktora OJT wynika, ze praktykujacy kontroler radarowy zaplanowat dla
CSA70C lot z kursem na VNO 1 znizanie do ladowania w Wilnie. Znizanie
CSA70C z FL370 mialo si¢ odby¢ przed lecacym zanim CCA936 na FL330.
Dziatanie takie mialo zapewni¢ separacje boczna pomigdzy CSA70C a lecacym za
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nim na FL330 CCA936 (szybszy) oraz DLH3255 wchodzaca do FL340 i lecaca od
strony SUW w kierunku na OKX droga lotnicza UNS8S5S.

2.1.4. Przekazanie stanowisk operacyjnych

Z analizy ztozonych przez personel ACC oswiadczen, notatki Kierownika Dziatu
Inspekcji oraz przeprowadzonych rozméw wynika, ze:

¢ kontroler planning zdajacy stanowisko sektora ACC”N” przekazal je okoto godziny
18.53 UTC przejmujacemu kontrolerowi, ktory to po kilku minutach przekazat je
kolejnemu kontrolerowi;

e praktykujacy kontroler radarowy sektora ACC”N” rozpoczal przekazywanie
stanowiska  jednemu  kontrolerowi  przejmujacemu —  (zarejestrowana
korespondencja nie zawiera transmisji tego kontrolera) a zakonczyt przekazywanie
stanowiska radarowego innemu kontrolerowi;

e w trakcie przekazywania stanowiska przez praktykujacego kontrolera radarowego

zostala zwrdcona kontrolerowi przyjmujacemu (z oswiadczen Kkontrolera
praktykujacego i1 nadzorujacego go instruktora OJT wynika, ze byt nim kontroler
pracujacy na stanowisku w czasie zdarzenia) uwaga na wchodzaca do FL340
DLH3255 bedacy po starcie z Wilna. Z treSci o$wiadczenia kontrolera
przyjmujacego (kontroler pracujacy na stanowisku w chwili zdarzenia) wynika, ze
nie poinformowano go o naborze wysokosci DLH3255 do FL340.
Z powodu braku narzedzi takich jak rejestracja glosow pochodzacych z tlta wokot
stanowiska operacyjnego, nie jest mozliwe zweryfikowanie, w jaki sposob odbyto
si¢ faktycznie, werbalne przekazanie stanowisk 1 jakimi informacjami
zainteresowane strony si¢ podzielity miedzy soba.

2.1.5. Postepowanie kontrolera radarowego pracujacego na stanowisku sektora ACC’N”
w czasie zdarzenia

Kontroler radarowy sektora ACC ,N” przejatl stanowisko operacyjne pomigdzy
18.56.13 UTC (ostatnia transmisja kontrolera zdajacego — praktykanta) a 18.57.44
UTC (pierwsza transmisja kontrolera przejmujacego pracujacego na stanowisku w
czasie zdarzenia). Mozna przypuszczac, ze przyblizona godzing jest 18.56.44 UTC,
gdy nastgpuje zmiana skali zobrazowania wykonywana w celu sprawdzenia
potozenia punktu VNO, aby potaczy¢ go z echem CSA70C. Zgodnie z notatka
kontrolera przyjmujacego pierwsza czynnoscia, jaka musial wykona¢ byto
rozwiazanie sytuacji zwiazanej z CSA70C, nalezy przypuszcza¢, ze zmiany skali
zobrazowania dokonal kontroler przyjmujacy. W dalszej czgsci notatki kontroler
przyjmujacy pisze o tym, ze w momencie, w ktorym rozmawial o tej sytuacji z
praktykantem, opis na wskazniku radarowym DLH3255 byl przykryty opisem
innego a/c lecacego w kierunku SUW. Przyjmujac, ze przekazanie stanowiska
odbywalo si¢ pomigdzy godzina 18.54.13 UTC a godzina 18.57.44 UTC to
powyzsza sytuacja nie znajduje potwierdzenia na zarejestrowanym zobrazowaniu
radarowym. Kontroler po zakonczeniu pomiaru CSA70C do punktu VNO o
godzinie 18.59.44 UTC rozpoczyna pomiar pomigdzy DLH3255 a CSA70C, ktore
si¢ mingly si¢ o godzinie 19.02.44 UTC w odlegtosci 13 NM 1 z rdznica wysokosci
4200 stop. Nalezy tu przypuszczac, ze kontroler planowat wyda¢ zgode na znizanie
dla CSA70C po minigciu DLH3255. Wydaje si¢ tu oczywiste, ze kontroler zwrdcit
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uwage na DLH3255, jednak nie zauwazyl w por¢ potencjalnego zagrozenia
niebezpiecznego zblizenia radarowego CAA936. Reakcja kontrolera radarowego
sektora ACC”N” na pierwszy sygnat CAW byta natychmiastowa. O godz. 19.03.07
UTC wlacza sig pierwszy sygnat CAW pomigdzy CCA936 1 DLH3255, a o godz.
19.03.15 UTC po zakonczeniu korespondencji przez DLH3233, kontroler wydaje
polecenie dla DLH3255 natychmiastowej zmiany kursu w prawo o 30 stopni dla
minigcia si¢ z CAA936. O godz. 19.03.27 UTC, kontroler wydaje polecenie dla
CCA936 natychmiastowej zmiany kursu w prawo o 30 stopniu dla minigcia si¢ z

DHL3255.
2.1.6. Przebieg zblizenia na podstawie zarejestrowanego nagrania VCD sytuacji
powietrznej w chwili zdarzenia:
Czas UTC Odleglos¢ | DLH CAA Identyfikacja Czynnosci Kontrolera
3255 936 alarmu
19.01.07 <15 NM FL320 FL330 Zglasza si¢ LOT280
19.01.19 <15 NM FL320 FL330 Zezwolenie kontroli dla LOT280 bez powtorzenia
19.02.04 <I5NM FL325 FL330 Laczno$é z WizzAirSWD
19.02.15 <15NM FL 325 FL330 Lacznos¢ z Malev744
19.02.22 <15NM FL 326 FL330 2 Proby nawiazania tacznoéci z LOT280
19.02.37 <15NM FL 327 FL331 Lacznos¢ z Malev744
19.02.53 <15NM FL 329 FL331 Proba nawiazania tacznosci z LOT280
19.03.00 <I5NM FL 329 FL330 Laczno$¢ z LOT472
19.03.07 >15NM FL 330 | FL330 CAW DLH3323 prosi o FL380
19.03.08 FL 330 FL330 CAW Laczno$¢ z DLH 3323
19.03.15 Ok.13NM FL 331 FL330 CAW Skret w prawo o 30 stopni dla DLH3255
19.03.27 Ok.10 NM FL 332 FL330 CAW Skret w prawo o 30 stopni dla CAA936
19.03.48 Ok. SNM FL 333 FL330 CAW Laczno$¢ z LOT472
19.03.59 >6,5 NM FL 334 | FL329 DLH3255 zgtasza TCAS”CLIMB”
19.04.04 5 NM FL 334 FL329 KRL potwierdza przyjecie ,,RA” TRAS ,,CLIMB”
19.04.06 5NM FL 335 FL328 Laczno$é z AirBerlin8382
19.04.07 4 NM FL 335 FL328 Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.08 4 NM FL 335 FL328 Lacznosé¢ z AirBerlin8382
19.04.10 4 NM FL 335 FL328 Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.11 3 NM FL 335 FL327| Lacznosé z AirBerlin8382
19.04.14 3 NM FL 335 FL327| | Wylqczenie Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.16 3 NM FL3371 | FL326] Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.17 2 NM FL 337 FL326| Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.21 2 NM FL3401 | FL327 Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.23 2NM FL34117 | FL327 Lacznosé z AirBerlin8382
19.04.25 2 NM FL3411 | FL327 Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.25 2 NM FL3411 | FL327 Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.26 INM FL3411 | FL327 Laczno$¢ z AirBerlin8382
19.04.27 2 NM FL3421 | FL3281 Koniec tacznosci z AirBerlin8382
19.04.28 Wyl. pom. FL3421 | FL3281 Lacznos§¢ z LOT280
19.04.30 FL3421 | FL3281 Laczno$é z LOT280
19.04.31 FL3421 | FL3281 Laczno$¢ z LOT280
19.04.33 FL 341 FL3307 Laczno$¢ z LOT280
19.04.35 FL341] | FL3301 Laczno$¢ z LOT280
19.04.37 FL340| | FL3311 Lacznos¢ z LOT280
19.04.38 FL339| | FL 331 Laczno$é¢ z LOT280
19.04.38 FL339| | FL 332 Nawiazanie tacznos¢ z LOT280
19.04.43 FL 340 | FL332 Laczno$¢ z LOT280
19.04.54 FL 340 FL 332 Koniec tacznosci z LOT280
19.04.55 FL 341 FL 332 Lacznos¢ z DLH 3255
19.04.58 FL 341 FL 332 Informacja ,,Clear of traffic”
19.05.06 FL 340 FL 332 Koniec tacznosci z DLH3255
19.05.13 FL 340 | FL 331 Laczno$¢ z LOT356
19.05.18 FL 340 FL 330 Lacznos¢ z LOT356
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2.1.7. Srodki techniczne — utrudnienia.

O godz. 19.01.07 UTC na laczno$¢ z kontrolerem radarowym sektora ACC”N”
zglosit si¢ lecacy od SUI w kierunku Warszawy LOT280, ktory w wyniku przyczyn
technicznych na poktadzie lub niekorzystnej pozycji geograficznej, lub innej
nieznanej przyczyny nie styszat korespondencji radiowej kontrolera radarowego.
Kontroler prowadzac korespondencje z innymi statkami powietrznymi, kilkakrotnie
probowat nawiaza¢ taczno$¢ z LOT280. Dwustronna tacznos¢ z LOT280 zostata
ustanowiona dopiero o godzinie 19.04.41 UTC.

2.2. Analiza zdarzenia

2.2.1.Dlaczego doszlo do incydentu - podsumowanie.

Cho¢ incydent mial miejsce bezposrednio podczas pracy kontrolera radarowego
sektora ACC,,N” to czas, w jakim on si¢ zdarzyt i okolicznos$ci, w jakich do niego
doszlo, nalezy rozpatrywaé w aspekcie wszystkich podejmowanych uprzednio
dziatah przez KZ SRL; instruktora OJT; kontrolera praktykujacego pod nadzorem
instruktora OTJ, kontroleréw planning i kontrolerow radarowych przejmujacych
stanowisko:

1. Decyzja o potaczeniu sektoréw DRE-GRU-SUW w jeden sektor ACC ,,N”. Biorac
pod uwagg fakt, ze szkolac nowy personel SRL, wszystkie kolejne etapy praktyki
musza zawiera¢ elementy zwigkszajace stopien trudno$ci. Pomimo powyzszego
prowadzenie praktyki w sektorze o tak duzym geograficznie obszarze jak ACC”N”
dodatkowo przy zwigkszonym natgzeniu ruchu lotniczego (pojemnos¢
przekroczona o prawie 54%) byto zbyt duzym obciazenie i zbyt pochopna decyzja.

2. Niedoktadna analiza przebiegu ruchu lotniczego i wydanie dla DLH3255
zezwolenia na wchodzenie do FL340 zwlaszcza, Ze nastapito to pod koniec pracy
na stanowisku operacyjnym co nie bylo w petlni zasadnym posuni¢ciem. W tej
sytuacji zabraklo strategicznego myslenia i powSciagliwosci w oferowaniu
dalszego wznoszenia do FL340, ktory to poziom DLH3255 zglosito jako zadany po
zapytaniu kontrolera.

3. W czasie przekazywania stanowiska operacyjnego kontroler radarowy przejmujacy,
nie w pelni zdawat sobie sprawe ze stopnia trudnosci sytuacji ruchowej. Nie jest
mozliwym ustalenie, jakie informacje i komu zostaly przekazane w czasie zmiany
obsady. Sam sposob przeprowadzania zmiany i uczestniczeniec w nim az 7 osob
nalezy uzna¢ na wysoce nieprawidlowy.

4. Pierwsza transmisja radiowa kontrolera przejmujacego stanowisko radarowe miata
miejsce okoto 18.57.50 UTC. Od tej chwili wzial on catkowita odpowiedzialno$¢
za zapewnienie sluzby kontroli ruchu lotniczego w swojej przestrzeni
odpowiedzialnos$ci. Pierwsza sygnalizacja CAW wlaczyla si¢ o godzinie 19.03.07
UTC, to jest po okoto 5 minutach 17 sekundach od przejecia stanowiska. W tym
okresie czasu kontroler radarowy prowadzi korespondencj¢ z 13 stacjami
nadawczymi. W tym nalezy wymieni¢ dwie: CSA70C (skret na VNO) 1 LOT280
(ktopoty z tacznos$cia). Laczy czas transmisji to okoto 3,5 minuty.
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5. Bardzo istotnym jest fakt rozlegtosci sektora ACC”N” oraz klopoty z utrzymaniem
dwustronnej tacznosci z LOT280, co mialo niezaprzeczalny wptyw na skierowanie
uwagi kontrolera radarowego w drugi koniec sektora gdzie znajdowat si¢ samolot.
Reakcja kontrolera na pierwszy wizyjny sygnat CAW byla natychmiastowa i
prawidlowa w odniesieniu do obu samolotéw CAA936 i DLH3255. Wiaczenie si¢
CA bylo juz tylko konsekwencja ruchu postgpowego obydwu statkow
powietrznych.

Reasumujac powyzsze na powstanie zdarzenia mialy wptyw wszystkie jednostkowe
decyzje poszczegdlnych osob: KZ SRL, instruktora OJT nadzorujacego praktyke oraz
kontrolera praktykujacego, ktére ztozone w ciag zdarzen doprowadzity do powaznego
incydentu w postaci niebezpiecznego zblizenia pomigdzy DLH3255 1 CCA936.

2.2.2. Zaloga statkdw powietrznych
Piloci posiadali wymagane formalne kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania
realizowanych czynnosci lotniczych.

2.2.3. Pogoda i informacje meteorologiczne
Warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na incydent.

2.2.4.Shuzby ruchu lotniczego

2.2.4.1.Stanowisko Operacyjne Kontrolera Radarowego

1. Kontroler OJT nadzorujacy praktyke: mezczyzna , uprawnienia:
. kontroli proceduralnej od 29.01.1992 r.;
. kontroli radarowej od 31.08.1994 r.;
o instruktorskie OJT od 01.02.1998 r.

2. Praktykant: me¢zczyzna, uprawnienia: kontroli proceduralnej od 30.01.2003 r.

3.Kontroler przyjmujacy stanowisko: mgzczyzna, uprawnienia:
o kontroli proceduralnej od 30.01.1992 r.;
o kontroli radarowej od 28.10.1992 r.;
. instruktorskie OJT od 01.05.1996 r. ( w okresach 22.03 — 15.07.1997 r. oraz
01.10.1997 r. — 01.04.200 r. zawieszone )

2.2.4.2.Stanowisko Operacyjne Kontrolera Planning

1. Kontroler zdajacy stanowisko: mgzczyzna, uprawnienia:
. kontroli proceduralnej od 17.12.1981 r.;
. kontroli radarowej od 06.05.1986 1.;
o instruktorskie OJT od 01.05.1996 .

2. Kontroler przyjmujacy stanowisko: m¢zczyzna, uprawnienia:
o kontroli proceduralnej od 25.10.2004 r.;
o kontroli radarowej od 28.10.1992 r.;
. instruktorskie od 01.05.1996 r. ( w okresach 22.03 — 15.07.1997 r. oraz
01.10.1997 r. — 01.04.200 r. zawieszone )

2.2.4.3. Kierownik Zmiany Stuzb Ruchu Lotniczego (KZ SRL)
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1. KZ SRL mgzczyzna uprawnienia:
o kontrolerskie od 11.12.1979 1.
o funkcje KZ SRL petnit od 2002 roku.
[ ]
2.2.5. Akcja ewakuacyjna
Nie dotyczy

3.WNIOSKI
3.1. Ustalenia Komisji

1. Brak odrgbnego dokumentu na temat dopuszczalnych warto$ci natgzenia
przewidywanego ruchu lotniczego (oprécz opublikowanej statej pojemnosci
sektorow) stad kazdorazowo podjecie decyzji o taczeni/dzieleniu sektoréw
podejmuje KZ SRL po konsultacji ze stanowiskiem FMP.

2. Potaczenie w jeden sektor ACC ,,N” sektorow: GRU, DRE i SUW spowodowato
przekroczenie zakladanej pojemnosci sektora 24 a/c na godzing:
o w godz. 17.00 — 18.00 o 1 a/c (101,04 %);
o w godz. 18.00 — 19.00 o 13 a/c (154,16 %);
o w godz. 19.00 — 20.00 o 4 a/c (116,66 %)

3. Brak decyzji KZ SRL o zmianie konfiguracji stanowisk operacyjnych —
rozdzielenia sektora ACC”N” na mniejsze obszarowo sektory SUW, GRU i1 DRE
przy przyjmowaniu przez nowa obsadg.

4. Przy wydawaniu zezwolenia dla DLH3255 wznoszenia do FL340, kontroler
praktykujacy nie wzial pod uwage matej predkosci pionowej samolotu, ktéra
spadata ze wzrostem wysokosci lotu.

5. Predkos$¢ pionowa samolotu DLH3255 (ponizej 1000 ft/min), ktora spowodowata,
ze sygnalizacja wchodzenia tego samolotu (strzatka przy znaku wywotawczym)
pojawiata si¢ sporadycznie, co moglo spowodowaé, ze manewr ten nie zostat
dostrzezony przez kontrolera ruchu lotniczego.

6. Przekazanie obowiazkéw na stanowisku operacyjnym odbyto si¢ pozostawiajac
niewyjasniong sytuacj¢ pomigedzy DLH3255 a CAA936, co pdzniej doprowadzito
do niebezpiecznego zblizenia.

7. Przekazywanie stanowiska sektora ACC ,,N” odbywalo si¢ dwukrotnie w krotkim
okresie czasu (ok. 5 minut).

8. KZ SRL widzial sytuacje konfliktowa CAW na wskazniku radarowym (podglad na
swoim stanowisku pracy) i1 natychmiast udatl si¢ na stanowisko kontrolera
radarowego odpowiedzialnego za sektor, w ktérym miato miejsce zdarzenie.
Kontroler radarowy wydawatl w tym momencie polecenia manewréw w celu
bezpiecznego minigceia sig statkOw powietrznych.
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9. Nie zostala podjeta decyzja przez KZ SRL zastapienia kontrolera radarowego
pracujacego w momencie zblizenia na stanowisku operacyjnym po zazegnaniu
konfliktu. Kontroler nadal pracowat na stanowisku.

10. Nie stwierdzono btedow dziatania systemu operacyjnego AMS 2000+.

11. Kontrolerzy SRL posiadali wymagane formalne kwalifikacje 1 uprawnienia do
wykonywania realizowanych czynnosci lotniczych.

12. KZ SRL posiadat wymagane formalne kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania
realizowanych czynnosci lotniczych.

3.2. Przyczyny incydentu

1. Decyzja kierownika zmiany stuzb ruchu lotniczego (KZ SRL) o potaczeniu sektoréw
DRE-GRU-SUW w jeden duzy sektor obszarowo ACC”N” dla odbycia praktyki w
sytuacji przewidywanego przekroczenia pojemnosci sektorowej

2. Decyzja instruktora OJT o przeprowadzeniu praktyki kontrolerskiej na stanowisku
operacyjnym (SOp) w sytuacji przewidywanego przekroczenia pojemnosci sektorowe;.

3. Przekazanie obowiazkéw na stanowisku operacyjnym pozostawiajac niewyjasniong
sytuacj¢ pomigdzy DLH3255 a CAA936.

4. Procedura przekazania stanowisk operacyjnych (kontroler planning, kontroler
radarowy), w ktorym prawdopodobnie uczestniczylo 7 oséb: zmiana zdajaca, zmiana
przejmujaca (chwilowa), instruktor OJT, zmiana przejmujaca II (docelowa). Nadmiar
personelu powstat wskutek pozostawienia jednego sektora ACC ,,N”.

5. Decyzja o pozostawieniu potaczonych sektorow ACC DRE-GRU-SUW w postaci
sektora ACC”N” po zakonczeniu praktyki.

6. Nie dostrzezenie w pore sytuacji konfliktowej pomigdzy CCA936 a DLH3255 przez
kontrolera radarowego sektora ACC”N” w sytuacji, gdy byl on juz calkowicie
odpowiedzialny za zapewnienie stuzby kontroli ruchu lotniczego w przestrzeni sektora
jego odpowiedzialnosci ACC ,,N”.
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Dla Panstwowego Organu Zarzadzania Ruchem Lotniczym.

1. Wprowadzi¢ do wlasciwych dokumentow regulacje dotyczace zasad taczenia/dzielenia
sektorow kontroli ruchu lotniczego na podstawie prognoz zajgtosci przestrzeni
powietrzne;j.

2. Wprowadzi¢ do wlasciwych dokumentéw regulacje dotyczace prowadzenia praktyk
kontrolerskich na stanowisku operacyjnym przy prognozie przekroczenia pojemnosci
w sektorze odpowiedzialnosci wlasciwym dla praktyk.

3. Wdrozy¢ procedury przejmowania obowiazkow w ramach stanowiska operacyjnego
(SOp) wraz z potwierdzeniem tego faktu (odpowiedzialnos$ci od-do) w stosownych
dokumentach.

4. Wprowadzi¢ do wiasciwych dokumentoéw regulacje dotyczace dokonywania zmian
obsady personelu na stanowiskach operacyjnych (w ramach jednego sektora
odpowiedzialnosci), tak by byta zachowana ciaglo$¢ informacji o biezacej sytuacji w
przestrzeni powietrznej. Przejecie stanowiska odbywalo si¢ po jednoznacznym
przekazaniu informacji o potencjalnych sytuacjach konfliktowych w przestrzeni
powietrznej danego stanowiska operacyjnego.

5. Wprowadzi¢ obowiazek archiwizowania prognoz przewidywanego ruchu lotniczego
przez okres 30 dni dla potrzeb badania prawidlowosci procesu laczenia/dzielenia
sektoréw kontroli ruchu lotniczego (w odniesieniu do zalecenia nr 1).

6. Wprowadzi¢ rejestracj¢ ,tta” na stanowiskach operacyjnych wspoétpracujacych
werbalnie w celu ewentualnego ustalenia informacji operacyjnych przekazywanych
poza rejestrowanymi Srodkami tacznos$ci (podstawa art.241 ust. 1. ZUZP PPL).

7. Materiaty ze zdarzenia wykorzysta¢ w celach dydaktyczno - profilaktycznych w trakcie
szkolen podstawowych oraz odswiezajacych stuzb ruchu lotniczego.

8. Oryginaly dokumentéw obiektywnej kontroli lotow (korespondencja radiowa,
koordynacja telefoniczna, zapis sytuacji powietrznej z urzadzen radarowych itp.)
zachowac¢ do dyspozycji PKBWL do czasu zakonczenia badania zdarzenia

Dla Wladzy Lotniczej Republiki Chin.
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9. Przypomnie¢ personelowi latajacemu o koniecznos$ci stosowania si¢ do wygenerowane;j
przez system zapobiegania kolizjom w powietrzu ACAS rady doradczej ,,RA” w celu
uniknigcia kolizji w powietrzu.

10. Przypomnie¢ personelowi latajacemu o obowiazku zglaszania do stuzb ruchu
lotniczego manewréw wykonywanych wedlug wygenerowanej przez system
zapobiegania kolizjom w powietrzu ACAS rady doradczej ,,RA” w celu uniknigcia
kolizji w powietrzu.

11. Przypomnie¢ personelowi latajacemu o obowiazku skladaniu odpowiednich
meldunkéw o wykonaniu manewru wedlug wygenerowanej przez system ACAS rady
doradczej ,,RA” po zakonczeniu lotu.

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL
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