Dot. incydentu nr: 1260/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 8 kwietnia 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania
przestrzeniag powietrzng informacji o okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia lotniczego
samolotow: Cessna 350 (COL3) i Cessna 172 (C172), ktére wydarzyto si¢ w dniu 1 sierpnia
2014 r. w przestrzeni powietrznej Rejonu Informacji Powietrznej FIR Warszawa (EPWW),
dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania
Wypadkoéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje
0 zakonczeniu badania.
Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia:
Zanizenie separacji w poblizu punktu nawigacyjnego NATOG pomiedzy dwoma samolotami:
COL3 lecacego na poziomie lotu (FL) 100 w kierunku punktu BOKSU i samolotu C172
lecacego na FL 100 réwniez w kierunku punktu BOKSU. Do zdarzenia doszto podczas
taczenia sektorow S i E. Samoloty zostaly przekazane na nowo otwarty sektor SE bez
wymagane] separacji na transfer, za$ separacja pomigdzy nimi zmniejszata si¢. Oba samoloty
utrzymywaty FL 100. Minimalna odlegto$¢ pozioma wyniosta 6,5 NM. Ze wzgledu na duze
obcigzenie praca zostaly zbyt pdzno podjete dziatania w celu zapewnienia wymaganej
separacji. Oba samoloty otrzymaty polecenie wykonania zakretu o 10 stopni na rozbiezne
kursy. Nastepnie COL3 otrzymat instrukcj¢ wznoszenia do FL 110
Ustalenia:
1. W momencie zdarzenia ruch byt na poziomie dopuszczalnym.
2. W czasie zdarzenia na stanowisku SE odbywala si¢ praktyka OJT, tuz przed zdarzeniem
nastgpito przylaczenie sektora E do sektora S. Ruch w tym momencie byl umiarkowany
i nieskomplikowany. Praktykant miat wlaczony przycisk sygnalizacji MTCD (Midium
Term Conflict Detection) i system nie wskazywal, ze COL3 oraz C172 byty ruchem
lotniczym ,konfliktowym”. Pilot C172 nawiazujac taczno$¢ z sektorem SE nie zlozyt
prawidlowego meldunku pozycyjnego i nie poinformowat KRL, Ze wykonuje lot

z narzuconym kursem 030 stopni, praktykant KRL nie zauwazyl, ze w TDB w polu

! Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35
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4.

Heading jest wpisana warto$¢ 030 oraz instruktor OJTI takze tego nie zauwazyt. Roznica w
stosunku wyswietlonej trasy samolotu, a jego Track Vectorem takze nie zostala wzigta pod
uwage. MTCD nie sygnalizowal konfliktu pomigdzy C172 i COL3, a STCA (Short Term
Conflict Alert) zadziatat dopiero, gdy oba samoloty byly w odleglosci 6,51 NM.

Weczesniej, gdy oba samoloty byty na tacznosci z organem kontroli zblizania Warszawa
(APP Warszawa), KRL APP sprawdzit jaki jest i bedzie dystans pomiedzy tymi samolotami
1 mimo tego, ze konflikt byt w jego przestrzeni i system pokazal, ze minimalny dystans jest
mniejszy w chwili przesylania na t3cznos¢ nie tylko od minimum na transfer wynoszacego
10NM ale przede wszystkim od minimalnej separacji dla organu kontroli obszaru (ACC
Warszawa) wynoszacej 7NM, przekazat oba samoloty do sektora SE. Zasadg jest, ze to
KRL sektora przekazujacego, w ktorym znajduja si¢ statki powietrzne bez wymaganych
warunkow minimalnej separacji na transfer, musi rozwigza¢ taka sytuacje 1 doprowadzi¢ do
wymaganych minimow separacji.

KRL sektora SE w momencie przekaznia do jego sektora odpowiedzialnosci w takiej

konfiguracji dwoch samolotéw nie byt w stanie zachowaé minimalnej separacji.

Analiza dzialania ostrzezen STCA oraz MTCD (opinia Zespotu Nadzoru Operacyjnego nad

b)

systemem PEGASUS_21):

STCA zalaczylo si¢ w momencie gdy pierwszy z samolotow wleciat w przestrzen ACC.
Wynika to z nastgpujacych aspektow dziatania algorytmu STCA:

STCA stosuje progi zalaczenia przypisane do danej przestrzeni, a nie do danej shuzby;
inaczej mowigc: tak dlugo jak dlugo oba samoloty znajdowaty si¢ w przestrzeni TMA,
system monitorowat ich wzajemna odlegto$¢ wzgledem minimum wynoszacego 5 NM. Fakt
ze jeden z samolotéw byl na tgcznosci z ACC nie miat znaczenia dla dzialania STCA tak
dlugo dopoki zaden z samolotéw nie wlecial do sektora enroute;

Brak ostrzezenia o przysztym naruszeniu wynika z tego, ze prediction jest generowane
wzgledem progu obowigzujacego w danej chwili, a nie progu ktory bedzie obowigzywat
w przyszto$ci (mozna to ujac inaczej: prediction ostrzega ze odleglos¢ miedzy samolotami
zmniejszy si¢ ponizej zadanego minimum, ale nie ostrzega ze samoloty za chwile znajda si¢
w miejscu gdzie minimum jest mniejsze); INOP nie opisuje szczegoétowo algorytmu
dziatania poszczegdlnych alarmow (nie taki jest cel INOP), ale ta konkretna informacja jest
podana w INOP - pkt.4.21.

W odniesieniu do MTCD:

MTCD jest narzedziem pomocniczym, ktore ma wzglednie dtugi dystans przewidywania
potencjalnych konfliktéw, ale ograniczong doktadno$¢. MTDC w odréznieniu od STCA -
kazdy kontroler moze za pomoca przycisku na wskazniku wylaczy¢, jesli przy danym

uktadzie ruchu w sektorze kontroler uzna funkcj¢ MTCD za nieprzydatng. OstrzeZenie
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MTCD jest zalagczane wtedy, gdy przewidywana odlegtos¢ miedzy odswiezanymi co 30
sekund trajektoriami obu samolotow wyniesie mniej niz 3 NM, przy zalozeniu
jednominutowego bufora przesuni¢cia dla kazdego samolotu (tj. przyjmuje si¢, ze
w dowolnym momencie kazdy z samolotow moze nadrobi¢ lub straci¢ 1 minute - podane tu
warto$ci dotycza sektoréw ACC). W praktyce oznacza to, ze dla przypadkow skrajnych,
w zaleznos$ci od konfiguracji ruchowej samolotéw, MTCD moze zalaczy¢ si¢ nawet dla
pary, ktora finalnie, bez zmiany parametréw lotu, minie si¢ w odleglosci siggajacej 17 NM.
Na przeciwnym koncu skali znajdujg si¢ samoloty na kursach rownolegtych,
odseparowanych od siebie o wigcej niz 3 NM - dla takiego przypadku przesunigcie obu
trajektorii o minut¢ do przodu lub do tytu nadal nie spowoduje naruszenia progu 3 NM, co
nie spowoduje wygenerowania ostrzezenia MTCD. Do tej kategorii zaliczal si¢ omawiane
zdarzenie - odleglos¢ miedzy samolotami zmniejszyta si¢ ponizej 7 NM, ale w konfiguracji
rownolegtej. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze dla samolotu z narzuconym kursem funkcja
MTCD ma bardzo ograniczone zastosowanie - a po zalaczeniu sygnalizacji RO (off route)
nie ma zastosowania w ogole. W ramach upgrade P_21 przewidywana jest poprawka do
algorytmu MTCD, ktéra ma usprawni¢ mozliwo$¢ reagowania na bliskie loty rownolegte

bez jednoczesnego zwickszania liczby falszywych alarmow dla lotdw przecinajacych sie.

b) MTCD pomaga wykrywac¢ konflikty, ale tego nie gwarantuje.

7.

Pracujacy na stanowisku praktykant EC ACC GAT licencj¢ praktykanta kontrolera ruchu
lotniczego - uprawnienia ACS - otrzymat w 2013 r. W dniu zdarzenia posiadat aktualne
uprawnienia ACS oraz wazne badania lekarskie.

Pracujacy na stanowisku instruktor KRL OJT ACC GAT licencj¢ kontrolera ruchu
lotniczego - uprawnienia ACP, ACS, OJT - otrzymat odpowiednio w 2002, 2005, 2010 r.
W dniu zdarzenia posiadatl aktualne uprawnienia ACP, ACS, OJT oraz wazne badania
lekarskie. Kurs od$wiezajacy z sytuacji niebezpiecznych odbyt w 2013 r.

Pracujacy na stanowisku KRL EC APP Warszawa licencj¢ kontrolera ruchu lotniczego -
uprawnienia APS, OJT - otrzymat odpowiednio w 1994, 2007 r. W dniu zdarzenia posiadat
aktualne uprawnienia APS, OJT oraz wazne badania lekarskie. Kurs od$wiezajacy z sytuacji

niebezpiecznych odbyt w 2014 r.

WNIOSKI WYNIKAJACE ZE ZDARZENIA

1.
2.

Zaleci¢ nie uzywanie MTCD tzn. zakaza¢ uzywac operacyjnie.
STCA ma by¢ przypisany do stuzby ruchu lotniczego, a nie do przestrzeni. Nalezy to
uwzgledni¢c w najblizszej aktualizacji (upgrade) systemu. Je$li jest to niemozliwe

technicznie, nalezy wprowadzi¢ dla ACC minima separacji bocznej 5 NM.
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Konieczne s3 natychmiastowe szkolenia z zasad dzialanie alarmow w systemie
PEGASUS 21 i to nie przekazane za pomocg Pandory, ale w sali z prezentacjg konkretnych
przyktadow.

Nadzoér operacyjny przygotowuje prezentacje do$¢ szczegblowo omawiajaca zasady
generowania poszczegdlnych alarmow i bedzie wnioskowal o uwzglgdnienie opracowanego
materiatu W szkoleniach odswiezajgcych dla kontrolerow.

Cala sytuacja nie miata by miejsca gdyby KRL APP, po uprzedniej koordynacji z sektorem
SE, przetrzymat oba samoloty na taczno$ci u siebie i przekazal je na ACC po ustaleniu si¢
dystansu 7 NM.

Nalezy zwréci¢ uwagg KRL APP Warszawa, ze kazde przekazanie dwoch samolotow do

sektorow ACC ponizej separacji 10NM, wymaga dokonania koordynacji.

Przyczyna incydentu lotniczego:
Bledy w pracy ATM.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1.

Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialy multimedialne do biura AR w celu
podjecia decyzji odno$nie zapotrzebowania na szkolenia dotyczace zasad dzialania alarmow
w systemie PEGASUS_21. Po pozytywnej decyzji wystgpienie do AP/AY o organizowanie
takich szkolen dla kontrolerow ruchu lotniczego.

Biuro AR w terminie do 28 lutego 2015 roku poinformuje o podjetej decyzji
1 podjetych/planowanych dziataniach.

Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialy multimedialne do biura AR w celu
przeanalizowania zaistniatego zdarzenia oraz podjecia decyzji odnosnie dalszego uzywania
MTCD podczas pracy operacyjnej w tym prowadzonych szkolen OJT.

Biuro AR w terminie do 28 lutego 2015 roku poinformuje o wynikach przeprowadzonej

analizy 1 podjetych/planowanych dziataniach.

. Przekaza¢ raport koficowy oraz zebrane materialy multimedialne do biura AP aby we

wspolpracy z biurem AR dokona¢ analizy dziatania algorytmu generowania ostrzezen
STCA oraz dokona¢ ewentualnych zmian w przyjetych zalozeniach aby ostrzezenia
dotyczyly rodzaju zapewnianej statkom powietrznym stuzby, a nie przestrzeni w ktorej si¢
one znajduja.

Biuro AP w terminie do 28 lutego 2015 roku poinformuje o wynikach przeprowadzonej

analizy 1 podjetych/planowanych dziataniach.

. Przekaza¢ raport koncowy 1 zebrane materialty do Dziatu Kontroli Zblizania Warszawa

w celu zapoznania podlegtego personelu z wynikami badania zdarzenia wraz z omdéwieniem
popetnionych btedéw aby ograniczy¢ mozliwos¢ wystapienia podobnego zdarzenia

w przysztosci.
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5. Przekazac raport koncowy i zebrane materialty do Zespotu Szkolenia OJT Kontroli Obszaru
w celu przeanalizowania 1 wykorzystania w procesie szkolenia OJT aby ograniczy¢
mozliwos¢ wystapienia podobnego zdarzenia w przysztosci.

6. Przekaza¢ raport koncowy do LSM ACC GAT oraz LSM APP EPWA w celu
poinformowania uczestniczacych w zdarzeniu krl o zakonczeniu postgpowania oraz
zapoznania ich z ustaleniami raportu aby ograniczy¢ mozliwo$¢ wystgpienia podobnego

zdarzenia w przysztosci.
Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podjis na orgginale
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