PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
Powazny incydent nr: 185/12

Niebezpieczne zblizenie pomi¢dzy samolotami:

Boeing 777-300 ER o znakach rozpoznawczych: A6-ETD
[
Bombardier CRJ 900 o znakach rozpoznawczych: OY-KFD

w dniu 16 marca 2012 roku

w przestrzeni powietrznej FIR Warszawa (EPWW)

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
dotyczqgcych bezpieczenstwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie
w celach profilaktycznych w oparciu o0 obowigzujqgce przepisy prawa migdzynarodowego
i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe
94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego
raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze
prowadzic¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostal sporzgdzony w jezyku
polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

INFORMACJE OGOLNE

a) Samolot Boeing 777-300 ER (B77W)

Rodzaj i typ statkow powietrznych: )
b) Samolot Bombardier CRJ 900 (CRJ9)

a) A6-ETD

Znaki rozpoznawcze statkow powietrznych:
b) OY-KFD

Dowddcy statkow powietrznych:  Piloci samolotowi liniowi

' a) Etihad Airways
Organizator lotow: o o
b) Scandinavian Airlines

) ) a) Etihad Airways
\ Uzytkownicy statkéw powietrznych: o o
b) Scandinavian Airlines

Wiasciciele statkow powietrznych: Brak danych

Miejsce zdarzenia: FIR EPWW rejon VOR DAR sektor ACC ,,G”

Data i czas zdarzenia: 16 marca 2012 r. godzina: 09.58 UTC

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych: Bez uszkodzen

Obrazenia osOb Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy w raporcie sqg wyrazone w UTC (czas lokalny =UTC + 1 godzina)

W dniu 16 marca 2012 roku o godzinie 9.58 doszto do niebezpiecznego zblizenia dwodch
samolotéw w rejonie punktu nawigacyjnego DAR. Samolot B77W wykonywat lot z lotniska
Chicago O’Hare (KORD) na lotnisko Abu Dhabi (OMAA) na poziomie lotu (FL) 330
I utrzymywat taczno$¢ z organem kontroli obszaru sektora ACC Warszawa. Samolot CRJ9
wykonywat lot z lotniska Gdansk — Re¢biechowo (EPGD) na lotnisko Kopenhaga Kastrup
(EKCH) i utrzymywat tacznos¢ z organem kontroli zblizania APP EPGD otrzymat zezwolenie na
wznoszenie do FL 270. Kontroler APP EPGD po koordynacji z sektorem ACC Malmoe
zezwolit CRJ9 na lot po prostej do punktu nawigacyjnego VENOM 1 na dalsze wznoszenie do
FL340. O godzinie 09.58 na FL323 CRJ9 zglosit wygenerowanie przez poktadowy system
ostrzegania o kolizji (ACAS) polecenia wykonania znizania (RA - DESCEND) i obnizyt lot do
FL 320. W tym czasie B77W zglosit wygenerowanie przez ACAS polecenia wykonania
wznoszenia (RA - CLIMB) i wznidst si¢ do FL 331. Po rozwigzaniu konfliktu zatogi samolotow

kontynuowaty dalszy lot.

Badanie zdarzenia przeprowadzil:

mgr inz. Bogdan Fydrych — Cztonek Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

Na podstawie analizy zapisOw radarowych i audio, rozméw wyjasniajacych z kontrolerami
biorgcymi udziat w zdarzeniu (APP EPGD i ACC Warszawa) oraz zebranych materialow
1 dokumentéw przedstawionych w punkcie 1.16 ustalono nastepujace przyczyny powaznego

incydentu lotniczego:

1. Brak weryfikacji warunkow zezwolenia na dalszy nabor wysokosci do FL340 dla CRJ9 przez
kontrolera koordynatora ACC Warszawa, kontrolera APP Gdansk oraz kontrolera ACC
Malmoe.

2. Wprowadzenie przez kontrolera APP EPGD ograniczenia parametrOw systemu radarowego
Pegasus 21, co spowodowato degradacje systemu i nie wykrycia konfliktu pomigdzy CRJ9 i
B77TW.

3. Niepoprawna frazeologia lotnicza podczas koordynacji naboru wysokosci CRJ9.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 9 zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 16 marca 2012 roku samolotu samolot B77W wykonywat lot z lotniska KORD na
lotnisko OMAA na FL 330, a samolot CRJ9 po starcie z lotniska EPGD wznosit si¢ do FL 340.
W trakcie lotow samolotow przez FIR Warszawa (EPWW) sektor G, o godzinie 9.58
w okolicach pomocy nawigacyjnej VOR DAR doszto do naruszenia minimow separacji
I niebezpiecznego zblizenia samolotow. Obie zatogi wykonaly manewry wygenerowane przez
ACAS w celu unikni¢cia kolizji w powietrzu. Po wygenerowaniu przez ACAS informacji
o rozwigzaniu konfliktu kontynuowaty loty.

Chronologia wydarzen:
Godz. 09:43:35 —zatoga samolotu CRJ9 nawigzata tacznos¢ z kontrolerem (KRL) APP EPGD.

Godz. 09:44:00 — KRL zezwolit zatodze CRJ9 na wznoszenie do FL270 po trasie DAR-DEVEL.

Zrzut ze wskaznika radarowego systemu Pegasus 21
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Godz. 09:53:20 — CRJ9 zgtosit dolot do FL270.

Godz. 09:53:40 — KRL APP EPGD spytat ACC Malmoe o zezwolenie na dalszy nabor
wysokosci dla CRJ9. Otrzymatl od KRL ACC Malmoe zezwolenie na dalsze wznoszenie do

FL340 z kursem na punkt nawigacyjny VENOM, ktory byt kursem przeciwny do kursu B77W.

Godz. 09:53:50 — zatoga samolotu B77W nawigzata tacznos¢ KRL ACC Warszawa — sektor
,G”. W tym czasie CRJ9 utrzymywat FL270 i utrzymywat fagcznos$¢ z KRL APP EPGD.

Godz. 09:54:35 — CRJ9 bedacy na FL270 otrzymat od KRL APP EPGD zezwolenie na dalsze

wznoszenie do FL340 z kursem zachodnim.

Godz. 09:55:00 — CRJ9 byt na trawersic VOR DAR na FL 295 i skrecat na kurs przeciwny do
B77W (zgodnie z zezwoleniem wydanym przez KRL APP EPGD o0 09:53:40).

Godz. 09:55:01 — KRL APP EPGD poinformowat nie stosujac obowiazujacej frazeologii
proceduralnej koordynatora ACC Warszawa — sektor G o samolocie CRJ9: "SAS 340 dostal od

Szweda"'.

'9¢3h0

Zrzut ze wskaznika radarowego systemu Pegasus 21

Godz. 09:55:06 — koordynator ACC Warszawa — sektor G potwierdzit ,, Dobra Ok”.

Godz. 09:56:50 — system AMS2000+ wygenerowat alert STCA: CAW dla CRJ9 i B77W.

KRL ACC Warszawa — sektor G nie zareagowat na alert.
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Zrzut ze wskaznika radarowego systemu AMS 2000+
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Godz. 09:57:20 — CRJ9 zgtosit RA ACAS (ostrzezenie o ruchu kolizyjnym). KRL APP EPGD
nie zrozumiat komunikatu i polecit zatlodze CRJ9 nawigzanie lacznosci z ACC Malmoe na
czestotliwosci 128,175MHz. Pilot powtorzyt nakaz znizania wygenerowany przez system

ACAS. KRL APP EPGD potwierdzit przyjecie informacii.

H) |
$754 120340

» x

Zrzut ze wskaznika radarowego systemu Pegasus 21

Godz. 09:57:30 — B77W zgtosit KRL ACC Warszawa — sektor G - TCAS RA i wzni6st si¢ o 100
stop. CRJ9 zatrzymat wznoszenie na FL323 po zgtoszeniu TCAS RA kontrolerowi APP EPGD.

NG Gy ) ETD150
N = 330 498
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Zrzut ze wskaznika radarowego systemu AMS 2000+
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Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

Godz. 09:57:50 — CRJ9 powrdcit na FL320.

Godz. 09:58:10 — CRJ9 poinformowat o mini¢ciu z ruchem kolizyjnym i powrotnym wznoszeniu
do FL340.

Godz. 09:59:00 — koordynator ACC Warszawa — sektor G - zapytat APP EPGD o powdd
zdarzenia. W odpowiedzi uzyskat informacje, ze powodem bylo otrzymane zezwolenie z ACC
Malmoe na wznoszenie do FL 340 oraz zatozony filtr w systemie radarowym Pegasus 21.
Dziatanie filtru spowodowato, ze na wskazniku radarowym nie byly zobrazowane samoloty
wykonujace lot powyzej FL 270, ktore nie byly opisane przez KRL APP EPGD.

Ponizej zrzut ze wskaznika radarowego systemu Pegasus 21, na ktérym zobrazowane sg tylko

samolot CRJ9, samolot A320 lecacy do EPGD 1 samolot wojskowy w TSA. Brak zobrazowania

samolotu B77W.

Zrzut ze wskaznika radarowego systemu AMS 2000+, na ktérym zobrazowane sg samoloty CRJ9

i B77W, samolot A320 lecacy do EPGD i samolot wojskowy w TSA oraz inne samoloty
powyzej FL270.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

Zrzut ze wskaznika radarowego systemu AMS 2000+. Widoczne w czasie konfliktu samoloty: CRJ9 i B77W.
Godz. 09:59:40 — KRL ACC Warszawa — kontroler sektora G telefonuje do ACC Malmoe

informujac o zgloszeniu TCAS RA przez CRJ9 i B77W. KRL ACC Warszawa — sektora G
zapytal o powod wydania zgody na wznoszenie do FL340 dla CRJ9. Kontroler Malmoe
w odpowiedzi poinformowat, ze liczyl na koordynacje ACC Warszawa z APP EPGD odnos$nie

ruchu.

1.2. Obrazenia oséb
Nie byto.

1.3. Uszkodzenia statkow powietrznych
Nie byto.

1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.

1.5.Informacje o skladzie osobowym

Kontroler radarowy ACC EPWW

e Mezczyzna, lat 32.

e 09.01.2006 r. - 31.01.2007 r. — kurs podstawowy dla kandydatow ubiegajacych sig¢
0 licencj¢ kontrolera ruchu lotniczego oraz kurs radarowy dla kontrolerow ruchu
lotniczego.

e 25.05.2006 r. — otrzymat $wiadectwo operatora radiotelefonisty stacji lotniskowej

e 06.11.2007r. — otrzymat licencje kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniem
proceduralnej kontroli obszaru: ACP EPWW.

e 04.09.2008 r. — zdobyt uprawnienia radarowej kontroli obszaru: ACS/RAD EPWW z
datg waznos$ci do 25.08.2014 r.

e Orzeczenie lotniczo-lekarskie wydane dnia 02.12.2010 r. przez Poradni¢ Specjalistyczna
ALERGO - MED o zdolno$ci do wykonywania czynnos$ci kontrolera ruchu lotniczego
wazne do 02.12.2012 r.

e 08.10.2017 r. — data waznosci licencji kontrolera ruchu lotniczego.

e 05.03.2014 r. — data waznosci uprawnienia j¢zykowego ELPAC.

e Szkolenie z zakresu sytuacji szczegélnych i niebezpiecznych odbyt w terminie
08-12.03.2010 r.
Kontroler proceduralny ACC EPWW

e Mezczyzna, lat 51.
e (3.02.1987 - 12.06.1987 r. — kurs dla kandydatow ubiegajacych si¢ o licencj¢ kontrolera

ruchu lotniczego (czgs¢ 11 II).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

15.06.1987 - 21.08.1987 r. — kurs dla kandydatow ubiegajacych si¢ o uprawnienie
kontroli obszaru.

02.06.2010 r. — otrzymat $wiadectwo operatora radiotelefonisty stacji lotniskowe;.
29.04.1997r. — otrzymat licencje kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniem
proceduralnej kontroli obszaru: ACP EPWW z datg waznos$ci do 29.01.2015 r.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie wydane dnia 20.01.2012 r. przez Centrum Medycyny
Lotniczej WIML o zdolno$ci do wykonywania czynno$ci kontrolera ruchu lotniczego
wazne do 20.01.2013 r.

31.08.2015 r. — data waznosci licencji kontrolera ruchu lotniczego.

24.08.2013 r. — data waznosci uprawnienia jezykowego ELPAC.

Szkolenie z zakresu sytuacji szczegdlnych 1 niebezpiecznych odbyt w terminie

17-21.01.2011r.

Kontroler APP EPGD

Mezczyzna, lat 44.

11.04.1994 r. - 15.12.1994 r. — kurs podstawowy dla kandydatéw ubiegajacych si¢
0 licencje¢ kontrolera ruchu lotniczego.

18.06.2001 r. - 30.08.2001 r. — kurs radarowy dla kontrolerow ruchu lotniczego.
02.02.2009 r. — otrzymat §wiadectwo operatora radiotelefonisty stacji lotniskowe;.
01.12.1995 r. — otrzymat licencje kontrolera ruchu lotniczego z ADI i APP EPGD.
25.09.2002 r. — uzyskat uprawnienia radarowej kontroli zblizania: APS/RAD EPGD
z datg waznos$ci do 07.02.2014 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie wydane dnia 05.01.2012 przez Centrum Medycyny
Lotnicze) WIML o zdolnosci do wykonywania czynnosci kontrolera ruchu lotniczego
wazne do 09.01.2013 r.

30.01.2014 r. — data waznoSci licencji kontrolera ruchu lotniczego.

28.11.2016 r. — data waznoS$ci uprawnienia jezykowego ELPAC.

Szkolenie z zakresu sytuacji szczegélnych 1 niebezpiecznych odbyl w terminie

21-25.11.2011r.

Kontroler radarowy ACC Malmoe

e Kobieta, 35 lat.

e Wazne uprawnienia (ACS) do petnienia obowigzkow w danym sektorze od 6 lat.

e Posiadala aktualne badania lotniczo-lekarskie.

1.6. Informacje o statkach powietrznych.

Brak danych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

1.7. Informacje meteorologiczne.

Nie dotyczy.

1.8. S
Sp

rodki nawigacyjne.

rawne.

1.9. Lacznos¢

W trakcie zdarzenia byta utrzymywana taczno$¢ radiowa z pilotami samolotow.

1.10.

Informacja o lotnisku.

Nie dotyczy.

1.11. Rejestratory pokladowe

N

ie dokonywano odczytu zapiséw z rejestratorow poktadowych samolotow.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

1.13.

Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.
1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15.

Ratownictwo i szansa przezycia

Nie dotyczy.

1.16.

Badania i ekspertyzy

W trakcie badania skorzystano z ponizszych materiatow i dokumentow:

L d
L J

L 2

L 2

L 2

1.17.

1.18.

Zobrazowanie radarowe z systemu AMS2000+.
Nagranie korespondencji radiowej na czestotliwosci 132,700 MHz.
Nagranie korespondencji z kanatu VCS nr: 1, stanowisko planning kontroler ACC-G.
Zgloszenie zdarzenia lotniczego ATM/CNS.
Raport SUPATM.
Formularz ATIR KRL. Air FPL dotyczacy CRJ9 1 B77W z dnia 16.03.2012 r.
Safety Report pilota B77W.
Korespondencja e-mail operatora samolotu B77W z PANSA.
Paski postepu lotow CRJ9 i B77W.
Analiza trajektorii lotu z systemu PRANET.
Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.
PKBWL o zdarzeniu zostata powiadomiona przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej
(PAZP) w dniu 19 marca 2012 roku.
Informacje uzupelniajace

Zdarzenie zostalo zakwalifikowane jako powazny incydent.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow B77W i CRJ9 w dniu 16 marca 2012 r.- FIR Warszawa (EPWW)

PKBWL zgodnie z zaleceniami Zalacznika 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady powiadomita o zdarzeniu ICAO,
EASA, Komisje Europejska, panstwa producentow 1 rejestracji samolotow.
PKBWL na podstawie posiadanych materiatéw i otrzymanego Raportu koncowego PAZP
opracowato raport koncowy zgodnie z zaleceniami Zalacznika 13.

1.19. Nowe metody badan.
Nie zastosowano.

2.  ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

2.1.1. Analiza dzialania kontrolerow ruchu lotniczego.

APP EPGD skoordynowato z ACC Malmoe wznoszenie CRJ9 do FL340. Samolot CRJ9
znajdowal si¢ w przestrzeni powietrznej FIR EPWW na lacznosci z Krl APP EPGD. Samolot
B77W w tym czasie byt jeszcze na tacznosci z ACC Malmoe. Kontroler koordynator ACC
Warszawa — sektor G nie miat informacji 0 starcie CRJ9 oraz nie otrzymat paska postepu lotu dla
swojej przestrzeni odpowiedzialno$ci. KRL ACC Malmoe wydat zgod¢ na wznoszenie dla CRJ9
w momencie wydawania polecenia dla zatogi B77W nawigzania tacznosci z ACC Warszawa
przyjmujac, ze KRL APP EPGD skoordynowal loty samolotow z ACC Warszawa
(korespondencja z godz. 09:59:40), przez co ACC Malmoe nie skoordynowato samolotu na
FL330 z ACC Warszawa. Zdaniem Komisji pomimo, ze samolot CRJ9 byl w przestrzeni
powietrznej FIR EPWW, , . dobra praktyka” poprawiajaca bezpieczenstwo operacji lotniczych
byloby poinformowanie o potencjalnym ruchu kolizyjnym podczas wydawania zgody na nabor

wysokosci lub wydanie zezwolenia warunkowego.

Zapisy dokumentéw operacyjnych (LoA, INOP APP EPGD, INOP ACC EPWW) zezwalaty na
przeprowadzenie powyzszej koordynacji. KRL koordynator ACC Warszawa — sektor G nie
wprowadzit poprawki skoordynowanego poziomu lotu dla CRJ9 z FL270 na FL340 (brak zapisu
w TDB na zobrazowaniu). Na ekranie monitora SDD2 systemu Pegasus 21, ze wzgledu na
wlaczenie filtra przez KRL APP EPGD nie zostal wygenerowany sygnat alertu STCA: CAW

1 CA, co uniemozliwito kontrolerowi APP Gdansk jakakolwiek reakcje.

2.1.2. Analiza dzialania zalég samolotow.

Poktadowy system zapobiegania kolizji — ACAS wygenerowal prawidtowo dla samolotow CRJ9
I B77W polecenia zmiany wysokosci lotow, ktore zalogi samolotow wykonaty i zglosity

personelowi organu kontroli ATC.

2.1.3. Analiza dzialania urzadzen organow kontroli ruchu lotniczego.

1. W trakcie analizowania zdarzenia stwierdzono, ze linia telefoniczna z ACC Malmoe jest

dostepna tylko dla jednego organu ATM w tym samym czasie.
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2. Ograniczenia wprowadzone przez Krl APP EPGD do systemu radarowego Pegasus 21
uniemozliwity wykrycie 1 wygenerowanie ostrzezenia o sytuacji konfliktowej pomigdzy

samolotami CRJ9 i B77W na wskazniku kontrolera APP EPGD.

W trakcie opracowywaniem Raportu koncowego dotyczacego zblizenia samolotow: CRIJ9
i B77W w dniu 16 marca 2012 roku PKBWL poprosita PAZP o udzielenie odpowiedzi na
ponizsze pytania:

1.Czy ustalono przyczyne nie wygenerowania sygnaty alertow STCA: CAW i CA
w systemie Pegasus 21 w wyniku wiaczenia filtra wysokos$ci przez KRL APP EPGD ?

2. Jezeli ustalono przyczyne to czy w obecnie wykorzystywanym systemie Pegasus 21
usprawniono parametry systemu w taki sposob , aby nawet po wiaczeniu filtru wysokosci przez
KRL sytuacje krytyczne (STCA) miaty priorytet nad wprowadzanymi filtrami ?

3. Jezeli usprawniono parametry systemu Pegasus 21 poprzez wprowadzenie priorytetu sytuacji
krytycznych na wprowadzonymi filtrami w jaki sposdb przetestowano prawidlowosc
wprowadzonych zmian i jaki byt ich wynik ?

Kierownik projektu P_21 po zapoznaniu z tresciag Raportu PAZP przekazat do wiadomosci
cztonkéw zespotu projektowego, bioracych udziat w testach akceptacyjnych informacje w nim
zawarte. Po przeanalizowaniu okoliczno$ci zdarzenia stwierdzono, ze wystapienie opisanej
sytuacji (brak alarmu, drugi samolot pod filtrem) nie bytloby mozliwe w nowej generacji systemu
P 21, zaré6wno ze wzgledu na inny zakres opisu przestrzeni, jak i na juz wczesniej wprowadzone
w nim usprawnienia dotyczace algorytmow 1 filtrow STCA. Podstawowym narzedziem
testowym w zakresie STCA podczas testow akceptacyjnych byt symulator danych radarowych
(ATG - Air Traffic Generator), pozwalajacy przeanalizowa¢ dziatanie alarmu w zadanej
konfiguracji ruchowej, przy réznych warunkach srodowiskowych (wyposazenie RVSM podane
w planie lotu, uktad sektoréw, filtry). Niektore zabezpieczenia techniczne obowigzujace

w obecnym systemie PEGASUS 21 w odniesieniu do filtrow i STCA:

1) Zaden track w sektorze nie moze zostaé odfiltrowany ze zobrazowania przez kontrolera tego
sektora, nawet jesli dany a/c nie pozostaje z nim na tgcznosci (inaczej mowigc: brak mozliwosci
odfiltrowania jakiegokolwiek tracku wewnatrz sektora).

2) Zaden track znajdujacy sie poza danym sektorem nie moze zosta¢ odfiltrowany ze
zobrazowania, jesli nadal pozostaje na tacznosci z kontrolerem z tego sektora, lub jego wlot do
sektora jest zaplanowany w ciagu najblizszych 20 minut (statusy trackéw: assumed, inbound,
preinbound).

3) Jesli alarm lub ostrzezenie (STCA VIOLATION lub STCA PREDICTION) zostang

wygenerowane pomigdzy trackiem widocznym na zobrazowaniu a trackiem odfiltrowanym, filtr
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zostaje automatycznie zdjety (system zawsze pokazuje wszystkie samoloty uczestniczace w
konflikcie).

4) Jesli dwa samoloty bedace w potencjalnym konflikcie znajdujg si¢ w sektorach o réznych
minimach separacji - np. na granicy pomi¢dzy ACC (separacja 7 NM) a APP (separacja 5 NM),
system przyjmuje bardziej restrykcyjne z obu dwoéch kryteriow (w podanym przyktadzie: 7 NM).
Ta sama zasada bardziej restrykcyjnego kryterium obowiazuje rowniez, gdy jeden samolot z pary
znajduje si¢ w przestrzeni, w ktorym minimum separacji nie jest ustalone (w szczegdlnosci: poza
FIR lub poza przestrzenig kontrolowang).

5) Gdy samolot opuscit FIR EPWW (czyli znajduje si¢ poza przestrzenig dla ktorej zdefiniowano
okreslone minima separacji), ale nadal jest na taczno$ci z kontrolerem z FIR EPWW, w systemie
nadal jest wobec niego stosowane to samo minimum separacji, ktére obowigzywalo w ostatnim
sektorze FIR EPWW. Jesli zatem kontroler ACC poza granicami FIR nadal ma na tacznosci
samolot wylatujacy np. do Niemiec, ewentualny konflikt z samolotem w przestrzeni niemieckiej
zostanie wygenerowany wedlug minimum separacji obowigzujacego dla ACC w FIR EPWW.

W przypadku omawianym w raporcie miejsce konfliktu znajdowato si¢ poza AOR (Area of
Responsibility) lokalnego systemu gdanskiego. W systemie centralnym alarm zadziatatby zatem
nawet bez dodatkowych zabezpieczen, o ktorych mowa powyzej, ze wzgledu na dodatkowy
czynnik - w tej chwili wszystkie stuzby ATC w FIR EPWW pracuja we wspolnym, centralnym
systemie ATM, ktory monitoruje status tracku w calej przestrzeni FIR, niezaleznie od tego czy
w danej chwili znajduje si¢ wewnatrz TMA czy poza nim. Wprowadzone zabezpieczenia
mialyby natomiast zastosowanie, gdyby podobna sytuacja wystgpita poza granicami FIR (np.

samolot opuszczajacy FIR EPWW w konflikcie z samolotem za granicg).

2.1.4. Analiza stosowania procedury zarzadzania stresem po zdarzeniu Krytycznym

(CISM).

Zgodnie z procedurami CISM pozostawiono czlonkom personelu lotniczego w PAZP

dobrowolnos¢ korzystania z powyzszej procedury, co doprowadza do sytuacji, ze nie wszyscy
uczestnicy zdarzen w ruchu lotniczym przyjmuja wsparcie z niej wynikajace. Procedura CISM
nie przewiduje obligatoryjnego odsuni¢cia personelu organdow shuzb ruchu lotniczego
uczestniczagcego w zdarzeniu krytycznym w ATM od wykonywania czynnos$ci lotniczych na
stanowisku. Nalezy podkresli¢, ze istniejace mechanizmy CISM sg pewnego rodzaju
,przywilejem” mozliwym do wykorzystania przez uczestnikow zdarzenia krytycznego w ATM,
a nie obowigzkowa procedurg uruchamiang po kazdym zdarzeniu lotniczym. Zgodnie
z procedurg CISM to uczestnik zdarzenia lub inna osoba z jego otoczenia (np. $wiadek
zdarzenia) zglasza potrzebe interwencji. Oznacza to, ze uczestnik zdarzenia osobiScie analizuje

sytuacje 1 okresla potrzebe¢ oraz definiuje zakres wsparcia wynikajacy z przyjetej procedury.
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Zdaniem Komisji w wypadku wystapienia zdarzen krytycznych w ATM, ze wzgledu na r6znego
rodzaju aspekty psychologiczne oraz reakcje indywidualne personelu organow stuzb ruchu
lotniczego uczestniczacego w zdarzeniu Krytycznym, procedura CISM powinna by¢
obligatoryjna po zaistnieniu zdarzen okreslonego rodzaju (uzaleznionego od poziomu stresu jaki
wystapit w danym zdarzeniu). Wskazane jest zaangazowanie personelu PAZP zajmujacymi sie
zagadnieniami psychologicznymi jak i przeszkolonych ,,peers”, w celu oceny ,,przywrdcenia” do

pracy operacyjnej personelu biorgcego udzial w zdarzeniu lotniczym.

Na podstawie uzyskanych informacji stwierdzono, ze po zaistnieniu zdarzenia—zastosowano
obowigzujace procedury dotyczace zarzadzania stresem po zdarzeniu krytycznym w ATM

w stosunku do kontrolerow ruchu lotniczego ACC Warszawa i APP Gdansk.

2.2. Akcja ewakuacyjna
Nie dotyczy.

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

1. Kontrolerzy posiadali wymagane uprawnienia do wykonywania czynno$ci lotniczych.

2. W trakcie zdarzenia byla utrzymywana taczno$¢ dwukierunkowa z pilotami samolotow.

3. System radarowy ASM 2000+ wygenerowal ostrzezenie o potencjalnej kolizji: Collision
Alert Warning a nastepnie ,,Collision Alert”.

4. System ACAS wygenerowal polecenia wykonania manewru w celu uniknigcia kolizji
w powietrzu ,,RA”, ktore zostaty wykonane przez zatogi samolotow.

5. System radarowy Pegasus 21 nie wygenerowat STCA o konflikcie pomiedzy CRJ9 i B77W.

6. Brak szkolen dla personelu ACC Warszawa zwigzanych z nowym podziatem przestrzeni
TMA EPGD.

3.2.Przyczyny powaznego incvdentu:

1. Brak weryfikacji warunkow zezwolenia na dalszy nabor wysokosci do FL340 dla CRJ9
przez kontrolera koordynatora ACC Warszawa, kontrolera APP Gdansk oraz kontrolera
ACC Malmoe.

2. Wprowadzenie przez kontrolera APP EPGD ograniczenia parametrow systemu radarowego
Pegasus 21, co spowodowalo degradacj¢ systemu i nie wykrycia konfliktu pomigdzy CRJ9
i B77TW.

3. Niepoprawna frazeologia lotnicza podczas koordynacji naboru wysokosci CRJ9.
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4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

1. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialty do Regionalnego Zespotu Kontroli Zblizania
EPGD w celu zapoznania uczestniczacego w zdarzeniu KRL z wynikami postgpowania wraz

z omoOwieniem popetnionych btedow.

2. Dziat Inspekcji ATM/CNS (inspektor prowadzacy) wspdlnie z KRL ACC bioracymi udzial w

zdarzeniu przeanalizuje raport i omowi zdarzenie ze wskazaniem na popetnione biedy.

Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialty do Dziatu Kontroli Obszaru w celu zapoznania

wszystkich KRL z wynikami badania zdarzenia, z naciskiem na wspotpracg migdzy organami.

Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do wszystkich Regionalnych Zespolow
Kontroli Zblizania w FIR EPWW w celu zapoznania KRL z wynikami postepowania wraz z

omowieniem procedur wspotpracy z ACC Warszawa.

Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialy do Koordynatora Krajowego CISM w celu

przeanalizowania zdarzenia pod katem zadziatania procedury CISM.

Przeanalizowaé¢ procedury CISM pod katem obligatoryjnego ich stosowania po zaistnieniu

zdarzenia krytycznego w ATM.

Przekaza¢ raport koncowy do Biura Stuzb Technicznych w celu zlecenia stuzbom
technicznym instalacji niezaleznych linii telefonicznych z ACC Malmoe dla APP Gdansk i
ACC Warszawa.

Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialty do O$rodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatow ze zbadanych zdarzen wykorzystywanych
przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz odswiezajacych dla kontrolerow

ruchu lotniczego.

Zweryfikowa¢ zapisy dokumentéw operacyjnych (LoA, INOP-y) dotyczacych wspotpracy
ACC Malmoe, ACC Warszawa, APP Gdansk.

KONIEC

Badajacy zdarzenie ze strony PKBWL

mgr inz. Bogdan Fydrych  podpis s orgginale
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