PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2564/15

Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 12 grudnia 2015 r.
Miejsce zdarzenia: Rejon Informacji Powietrznej Warszawa (FIR EPWW)

a) Samolot, Airbus A320 (FIN4TB)

Rodzaj, typ statk iet ;
0dza}, typ statku powietrznego b) Samolot, Embraer 190 (FIN877)

Dowédcy SP: Piloci samolotowi liniowi

Smiertelne Powazine Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych
Podmiot badajacy: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP)
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 17 maja 2016 r.

1. Przebieg i okolicznoS$ci zdarzenia(wszystkie czasy podane sq w UTC):
Naruszenie minimoéw separacji w okolicach punktu nawigacyjny AGODU podczas
wektorowania FINATB, A320 (EDDT - EFHK) wznoszacego si¢ do FL 390 po trasie
BODLA - KUNER i FIN877, E190 (EFHK - LFPG) lecacego na FL 380 po trasie KUNER
- BODLA.
O godz. 18:43 UTC doszto do minigcia si¢ danych samolotow na FL 380 w odleglosci 4,8
NM (minimum separacji 7 NM).
KRL EC! sektora NFIR? wykryt konflikt gdy statki powietrzne byly naprzeciw siebie
w odleglosci 23,5 NM, a FIN4TB przecinat FL 375 w naborze do FL 390.
KRL EC polecit pilotowi FIN4ATB skret w lewo o 15 stopni i przyspieszenie predkosci
wznoszenia do osiggniecia FL 390. Pilot potwierdzit zezwolenie, ale podczas przecinania

FL 379 predkos¢ wznoszenia spadta z 740ft/min do 63ft/min (dane z mod S) z powodu

1 KRL EC —Kontroler Ruchu Lotniczego - Executive Controller
2 NFIR - nazwa konfiguracji sektora ACC (Area Control Centre) zawierajqca polgczone sektory: B, D, G i S
(patrz zalgcznik rysunek 3 i 4)
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wykonywania zakretu, wysokosci i predkosci. FIN877 otrzymatl zezwolenie na wykonanie
zakretu w lewo o 20 stopni, a nastgpnie o kolejne 10 stopni. Pilot FIN877 otrzymat
informacje o ruchu. Pilot FINATB sam zglosit kontakt wzrokowy z drugim samolotem.
Minimalny dystans wedlug pomiaru wyniost 4,8 NM. Po przywrdceniu minimalnej
separacji, KRL EC zezwolil na wilasng nawigacj¢ odpowiednio FIN877 na BODLA
1 FIN4ATB na KUNER. FIN4TB kontynuowat wznoszenie do FLL390 ze $rednig predkoscia
okoto 500 ft/min. Wczesniejsza obserwacja wznoszenia FIN4TB w okolicy FL 310 - FL
340 (znajdowal si¢ on w potencjalnym konflikcie z innymi a/c) nie wskazywata na tak
niska predkos$¢ wznoszenia.

2.Analiza.

2.1. Analiza czasu pracy.
Analizujac dzienny harmonogram czasu pracy, dalej zwanym ,roster”, dla KRL EC

i KRL PC? bioracych udziat w danym zdarzeniu, w dniu zdarzenia mamy co nastepuje:
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e KRL EC miat 84,5 godzin przerwy od ostatniego dyzuru,

e KRL EC ostatnie 2 dyzury przepracowat samodzielnie zgodnie z wymogami UTP?,

e KRL PC miat 89 godzin przerwy od ostatniego dyzuru,

e KRL ECi1KRL PC rozpoczgli prace o 15:30 UTC,

e KRL przepracowali na stanowisku operacyjnym 1 godzing pomi¢dzy godzinami: 15:30-
16:30,

e W godzinach 16:30 - 17:00 byli w gotowos$ci do otwarcia dodatkowych sektorow, tzw.
STAND BY,

e W godzinach 17:00 -18:00 KRL mieli godzing przerwe na odpoczynek.

e W godzinach 18:00 - 19:00 (czas zdarzenia) KRL pracowali na stanowisku operacyjnym
sektor NFIR .

Reasumujac:

e kontrolerzy EC i PC przed zdarzeniem mieli wystarczajacy odpoczynek wymagany
przepisami,

e W godzinach 18:00 - 19:00 byla mozliwa dostgpno$¢ dodatkowych 8 kontrolerow,

ktérzy przebywali w gotowos$ci do otwarcia dodatkowych czterech sektorow ACC.

% KRL PC - Kontroler Ruchu Lotniczego Planning Controller.
* UTP - Unit Training Plan, dokument definiujgcy proces szkolenia OJT (On Job Training) na stanowisku
pracy dla kandydatow na KRL.
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2.2. Analiza natezenia ruchu lotniczego w sektorze NFIR
Analizujac Instrukcje Operacyjna FMP WARSZAWA stwierdzono, ze:

e W punkcie 3 ZARZADZANIE POJEMNOSCIAMI ATC, podpunkt 3.1.2. Pojemnosci
sektorowe ACC GAT EPWW i 3.1.2.1 Tabela deklarowanych pojemnosci bazowych:

dla sektora NFIR pojemno$¢ bazowa to 40 statkdéw powietrznych w jednostce czasu

jednej godziny. Patrz tabela ponize;j:

Sektor po;:::)r‘:): i Sektor pojemno$¢ bazowa
B 43 BGD 42
c 42 BGS 12
D 45 DTC 40
B 44 GSE 42
G 42 EJR 42
J 42 BGSE 41
R 44 SER 42
S 44 TCJ 40
T 42 TCJR 41

BD 43 NFIR+E 40
BG 44 WFIR+S 40
DT 44 [ NFIR 40
ER 44 SFIR 20
GS 44 EFIR 40
JR 43 WFIR 40
SE 46 ALL FIR 35
TC 44

W punkcie 3.1.2.2 Tabela dopuszczalnej okresowej pojemnosci sektorowej nie jest

wymieniony sektor NFIR. Patrz tabela ponize;j:

Sektor Dopuszczalna okresowa pojemnosé
GAT ACC [operacii‘godzing |

B 48
C 45
D 49
G 46
J 47
R 47
T 48
BD 48
BG 49
DT 44
ER 48
GS 48
JR 48
SE 50
TC 48
BGD 46
BGS 46
DTC 44
EJR 46
SER 46

Strona3z 2



W punkcie 3.1.2.5 Tabela wartosci referencyjnych OCCUPANCY” dla sektora NFIR
(cztery pojedyncze sektory D, B, G, S) mamy wartosci OCCUPANCY: 18 (parametr

dhlugotrwaty do 40 minut) oraz 20 (parametr krotkotrwaty do 5 minut). Patrz tabela

ponizej:
Konfiguracja OCCUPANCY | OCCUPANCY
sektorowa diugotrwale szczytowe
< 40min. € Smin.
Sektory elementame 12 14
B,D
Sektory elementame
C.EJ,G,RS,T 14 16
oraz sektor SE w czasie aktywnosci TSA1
powyzej FL305
Sektory Zozone z 2 lub 3 sektorow 16 18
elementamych
elemen

2.3. Analiza archiwalnych danych FMP:

Wykresponizej przedstawia archiwalne dane dotyczace liczby statkdéw powietrznych

w sektorze NFIR w czasie 1 godziny. Zgodnie z przedstawionym wykresem pomig¢dzy

godzing 18:00 a 19:00 przez sektor NFIR przeleciato 43 statki powietrzne.

_cwsrmmnmkmnm'
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> Liczba statkéw powietrznych bedacych na tacznosci pod kontrola KRL ACC.
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Wykres ponizej przedstawia archiwalne dane dotyczace liczby statkdéw powietrznych
w sektorze NFIR w przedzialach czasowych 20 minutowych. Zgodnie z przedstawionym

wykresem mozna wywnioskowaé przekroczenia pojemnosci do godziny 18:40.
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Wykres ponizej przedstawia archiwalne dane dotyczace liczby statkow powietrznych
w sektorze NFIR w czasie 1 minut, tzw. OCCUPANCY. Zgodnie z przedstawionym

wykresem mozna wywnioskowac przekroczenia pojemno$ci w godzinach 18:30 - 18:40.
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Tabela ponizej przedstawia archiwalne dane dotyczace skomplikowania natg¢zenia ruchu
lotniczego pomiedzy godzing 18:00 a 19:00 w sektorze NFIR. Zgodnie z przedstawiong
tabelgliczba statkow powietrznych pomiedzy godzing 18:00 a 19:00 w sektorze NFIR to 43
(przekroczenia 0 25%w stosunku do pojemnosci sektorowych dla sektora NFIR).

|| ARSI L) e
i [lamciod 1)

Zaznaczone kolumny przedstawiaja:

Znak ,,=" to statki powietrzne utrzymujace poziom lotu, o Znak ,,/" to statki powietrzne,

ktore planowo wznosily si¢ w sektorze NFIR, o Znak ,\" to statki powietrzne, ktore

planowo znizaty si¢ w sektorze NFIR.

Suma statkow powietrznych wznoszacych i znizajacych (Znaki ,,/" i,,\") pomigdzy godzing

18:00 a 19:00 w sektorze NFIR wynosi 18, czyli 42% catego wolumenu ruchu.

2.3. Analiza danych z systemu P21

Chronologia zdarzen wedtug zrzutéw ekranowych z systemu P21 zgodnie z czasem UTC:

e Godzina 18:24:45 - Senior Kontroler (SK)podszedt do kontrolerow sektora NFIR
z informacja, ze za 7 minut jest przewidywane spictrzenie ruchu w danym sektorze
i powinien rozdzieli¢ sektory. KRL EC i PC zgodnie podj¢li decyzje¢ i przekonali SK, ze

nie ma potrzeby rozdzielania sektorow.®

® Ustalenia faktow na podstawie bezposrednie relacje swiadkow, rejestratora systemu P21, zobrazowania
uzyskanego z kamery znajdujgcej si¢ na sali operacyjnej oraz fragmentéw nagran tzw. "tla".
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e Godzina 18:25:00. FIN4TB przelatuje przez poziom lotu (FL) 200 w naborze do FL 270

zgodnie z LoA” ACC Bremen. Kontrolerzy zauwazyli potencjalny konflikt pomiedzy
samolotami: PIA778 i RYR8AP podczas znizania RYR8AP do Wilna. Dana para

samolotow begdzie przyciggata uwage KRL EC przez caty czas do momentu zdarzenia.

........

......

e Godzina 18:28:31 wykryty konflikt pomi¢dzy FIN4TB i BER958G.

" Letters of Agreement - zbidr zasad regulujqcych zasady wspolpracy pomiedzy stuzbami ATC.

s
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e Godzina 18:28:54 KRL EC edytuje tras¢ DLH7KW na punkt MAREM.
e Godzina 18:29:36 wykryty konflikt pomiedzy FINSOSM i DLF7KW zgtoszony przez
KRL z Karlsruhe wymagajacy pilnego rozwigzania. W danym czasie byto 22 a/c®,

8 pircraft —statek powietrzny
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e Godzina 18:30:22 wykryty konflikt pomiedzy THY90J i PAC965 wymagajacy pilnego

rozwigzania. W danym czasie byto 23 a/c.
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e Godzina 18:31:36 wykryty konflikt pomigdzy FINATB i GEC8387. Zmiana zezwolenia

dla FIN4TB na wznoszenie do FL 330. W danym czasie bylo 23 a/c.

e W b
= % -
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e Godzina 18:33:25 Senior Kontroler ponownie podszedt do kontrolerow sektora NFIR,
ale zostaje upewniony, ze obsada stanowiska operacyjnego panuje nad sytuacjg i nie jest
potrzebna pomoc.

e Godzina 18:33:36 KRL EC wydaje konfliktowe zezwolenie dla FIN4ATB z FIN 877 na
wznoszenie do FL 390. W tym samym czasie KRL PC koordynuje telefonicznie z ACC
Bremen zwolnienie na wykonanie zakrgtu dla THY90J i nie mial mozliwosci
wychwycenia blednego zezwolenia wydanego przez EC.

e Godzina 18:33:37 wykryty konflikt pomigdzy RYR89QQ 1 WZZ92. W danym czasie
byto 23 a/c.

e Godzina 18:34:49 analiza potencjalnego konfliktu pomigdzy FIN4TB i GECS8387.
Zmiana zezwolenia dla FIN4TB na wznoszenie do FL 390. W danym czasie bylo 23

alc.
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e O godzinie 18:35:03 aktywuje si¢ systemowe ostrzezenie o konflikcie MTCD®
pomiedzy FIN4TB i1 FIN877 niewidoczne na glownym wskazniku z powodu jego
wylaczenia zaréwno przez KRL PC jak i EC. Na wskazniku dodatkowym FDD KRL
PC na liscie "PLANNER" pojawia si¢ symbol MTCD,

e Godzina 18:35:57 wykryty konflikt pomigdzy SAS1782 i1 WZZ979. W danym czasie
byto 22 a/c.

® Medium Term Conflict Detection
Stronallz?2
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e Godzina 18:37:42 30 analiza potencjalnego konfliktu pomiedzy RYRISH i WZZ979.

W danym czasie byto 23 a/c.
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e Godzina 18:39:50 THY90J wznowienie wtlasnej nawigacji po wek torowaniu
1 przekazanie na tacznos$¢ na sgsiedni sektor ACC.

e Godzina 18:41:09 WZZ979 edycja trasy zgodnie z INOP (mato sprecyzowany podziat
obowigzkow EC PC INOP ACC pkt. 3.2.2.2 Obowigzki szczegdlowe, ppkt. r: w razie
potrzeby zlecanie PC wpisywania okreslonych danych do systemu, np.: CFL, DCT, h, s,
r, TRANSFER, DECONTROL, MANUAL CORRELATION, DECORRELATION,
RoF, aby zapewni¢ panowanie nad sytuacjg ruchowg w sektorze. W danym czasie byto
18 a/c.

e Godzina 18:42:01 precyzyjne wektorowanie na minimum separacji ACC oscylujace na
7,5 NM pomiedzy WZZ979 i RYR8YH. Spowodowato to znaczne skupienie uwagi na
danej parze statkow powietrznych. W danym czasie byto 18 a/c.

Strona 13z 2



e Godzina 18:42:57 wszystkie konflikty wydaja si¢ by¢ rozwigzane. W danym czasie
nastgpit spadek natezenia ruchu do 17 a/c na tacznosci. Wykryty konflikt pomigdzy
FINATB i FIN877 na 96 sekund przed potencjalnym konfliktem. Zezwolenia KRL EC

na manewry majace na celu uzyskanie separacji.

e Godzina 18:43:33 FIN4TB po instrukcji KRL: przyspieszenie zajgcia FL 390,
wznoszenie odczytane z ModS dla FINATB na skutek wykonywania zakre¢tu zmalato

z 740 ft/min do 63 ft/min. Wiacza si¢ systemowy komunikat STCA Violation.

19 Short Term Conflict Alert
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Godzina 18:44:38 FIN4TB 1 FIN877 mijaja si¢ w minimalnej odlegtosci 4,8 NM.

W danym czasie byto 17 a/c na tacznosci.
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Zatogi samolotow FIN4TB i FIN877 po wznowieniu separacji otrzymuja zezwolenia na

wiasng nawigacje. W danym czasie byto 17 a/c na tacznosci.

2.3. Analiza predkosci wznoszenia FIN4TB na podstawie danych z systemu P21.

Na podstawie informacji z systemu P21 odczytano czasy osiggania przez FIN4TB

pozioméw lotu poczawszy od FL 100 do FL 380. Otrzymano nast¢pujace dane zebrane

e og P KOG

w tabeli:
FINGTH cure dotyceace pop |
Teln
Ruls chadiowy
IC3as UTTH FL et fredty
! -.mn-q {anhurd] [wesin] Poveri
j 1524 1
2| 1828 D81 1101 1412
3 1304 2
[¢] 7 1 31 2
B 0% 2688] 2330
D 1563
3
2 1
11 3
3 1
£l
3 1200] 537 FLN0do 1707 steon
(] 14 71
8 1
B 1081
1106 o< FLIVO 8o P, 350
167 1 ! 380 1573 scwanireig oz Fo 0
3 41
L 358 siadr rato po paesch, FLITD
Gudriald 3652

Zgodnie z danymi $rednia wyliczona pr¢dko$¢ wznoszenia:

e0d FL 100 do FL 200 to 2330 ft/min,
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e0d FL 200 do FL 300 to 1597 ft/min, a od FL 100 do FL 300 to 1767 ft/min,

e0d FL 300 do FL 350 to 1106 ft/min,

eod FL 100 do FL 360 to 1573 ft/min. Po przecigciu FL 370 (prawdopodobna goérna
granica troposfery) osiggi FIN4ATB znaczaco si¢ pogorszyly, osiagajacsrednie warto$ci
wznoszenia ponizej 556 ft/min przed osiagnigciem FL 380.

e W momencie przecinania przez FIN4TB FL 379 po instrukcji KRL przyspieszenie zaj¢cia FL
390 wznoszenie odczytane z Mod S dla FINATB na skutek wykonywania zakretu zmalato
z 740 ft/min do 63 ft/min (parametr IV*Y), a zgodnie z parametrem BV*? 94 ft/min.

2.4. Analiza pracy kontroleréw

2.4.1. Dlaczego bardzo doswiadczony kontroler, instruktora OJT, wykrywa konflikt tylko

96 sekund przed potencjalng kolizjg dwoch samolotow na kolizyjnych kursach
o przeciwnych zwrotach znajdujgcych sie pod jego kontrolg?

Personel ACC ufajac w swoje umiejetnosci, nieSwiadom ztozono$ci ruchu lotniczego,
podejmuje si¢ pracy w warunkach przekraczajacych pojemnosci sektorowe jak i jego
wlasne. Na podstawie zebranych materiatbw wyciagnicto wniosek, ze poziom
samozadowolenia, przekonanie o wlasnej nieomylnosci oraz brak prawidlowe;j
samooceny wlasnych mozliwosci miat wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego.
Personel jest prawdopodobnie nieswiadomy, ze limity bezpieczenstwa w postaci
pojemnosci sektorowych sg okreslane tak, by zapewni¢ bufory na bezpieczne
prowadzenie ruchu lotniczego w przypadku niestandardowych sytuacji, takich jak
emergancy, awaria systemu, radaru, radia, itp. Ponadto niebezpiecznym trendem staje
si¢ permanentna praca w przekroczeniach, ktdora nie jest zglaszana w Elektronicznym
Raporcie Kierownika Zmiany (ERKZ), a odmowa pracy moze by¢ potraktowana przez
kolegdéw/otoczenie jako oznaka braku kompetencji/co§ negatywnego. Jest to typowy
przyktad tzw. ,,Normalization of Deviance" (normalizacja niezgodno$ci z norma) czyli
gromadzenie si¢ ryzyka i trwale przekonanie personelu, ze znajduje si¢ ono pod
kontrolg. Przeswiadczenie, ze wzrost ryzyka jest niwelowany przez pracownikow
agencji poprzez percepcje, ocen¢ sytuacji, podejmowane decyzje i dzialania oraz
przekonanie o swoich wysokich kwalifikacjach i potrzeba ich udowodnienia sobie oraz
innym kontrolerom.

2.4.2 Dlaczego istniejgce uregulowania prawne w dokumentacji INOP ACC, FMP oraz

dzialaniaSenior Kontrolera (SK) nie zapobiegly przecigienia kontrolerow sektora

NFIR i przyczynily siedo zdarzenia?

1 Inertial Vertical Velocity (Ft/min); wariometrinercyjny.
2 Barometric Vertical Velocity (Ft/min); wariometrbaryczny.
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2.4.3.

Personel ACC doswiadcza przekroczen pojemnosci sektorowych z réznych powodow —

miedzy innymi niedoskonato$¢ narzedzi FMP jakimi dysponuje SK:

e brak innych niz FMP narz¢dzi do przewidywania liczny samolotow w sektorze.
Przyktadowo Niemcy w LoA wymagaja min 15 minut na zwolnienie kontroli, aby na
podstawie danych systemowych okresli¢ stopien natezenia ruchu. (W systemie P21
jest podobne narzedzie, ale tylko dla sektorow podstawowych, nie tagczonych.) ACC
Praga dysponuje narzedziami, ktére wykazujg konkretne samoloty, ktore sa ponad
pojemnos$¢ sektorowa,

e zmiang kolejnosci planowanych sektorow poprzez wydawanie zezwolen na loty po
prostych przez caty FIR Warszawa, czgsto z pozycji spoza granic Polski co generuje
dodatkowy, nieplanowany ruch samolotow.

Ze wzgledu na brak szkolen symulatorowych majacych na celu przygotowanie do pracy

w bardzo duzym natezeniu ruchu lotniczego (w sezonie letnim) kontrolerzy wymuszaja

na SK ljczenie sektorow w celu podtrzymania wysokich kwalifikacji. Kontrolerzy

podejmuja takie decyzje posiadajgc niepelne dane dotyczace skomplikowanej sytuacii
ruchowej.

Reasumujac wszystkie powyzsze: zwyczajowo, zgodnie z obecng $wiadomoscia

1 kulturg bezpieczenstwa, norma jest przekraczanie zalozonych pojemnosci

sektorowych przez KRL i SK. Jest to wynikiem wspomnianym w punkcie 2.4.1 tzw.

»Normalization of Deviance" (normalizacja niezgodno$ci z norma).

Dlaczego nie zadzialaly systemowe narzedzia systemu P21 w  sposob
umozliwiajgcywykrycie, zapobieZenie i rozwigzanie konfliktu az do ostatniej chwili?
Zgodnie z analizg, zarowno MTCD jak 1 STCA zadziataty prawidtowo. Niestety MTCD
w systemie P21 generuje czg$¢ ostrzezen, ktore sg fatszywe. Z tego powodu czesé
kontrolerow ACC z zatozenia wylacza dang funkcje, co miato miejsce w trakcie danego
zdarzenia lub celowo wylacza dla potrzeb szkolenia OJT.

W dniu 11 lutego 2016 jest planowana aktualizacja systemu, dzigki ktorej bedzie

mozliwe wylaczanie pojedynczych ostrzezen MTCD.

STCA wlaczyt si¢ bardzo pozno, jak na czotowy konflikt. Obecny parametr to 60

sekund przed osiaggnieciem przez konfliktowe statki powietrzne dystansu 7 NM.

2.4.4.Analiza wykorzystywania przez KRL narzedzia systemowego P21 - MTCD i STCA.

Na podstawie wnioskow, po aktualizacji systemu P21 w dniu 04-02-2016 wprowadzenie
zapisow do INOP ACC polecajacym obowiazek wiaczenia funkcji MTCD przynajmnie;j
na jednym SDD z pary EC/PC, przed podjeciem czynnosci na stanowisku.

Na podstawie wnioskow, zwigkszenie parametru STCA z 60 sekund do 90 sekund

w dolnej przestrzeni ACC (do FL 365) lub opcjonalnie do 120 sekund w gornej
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przestrzeni ACC (powyzej FL 365). Przetestowanie danych zmian podczas ¢wiczen na
symulatorze P21 i po weryfikacji prawidlowo$ci ich dziatania zwiekszonych ww.
parametrow wprowadzenie ich do systemu operacyjnego P21.Podjecie dziatan
zmierzajacych do wyeliminowania fatszywych wskazan MTCD w systemie P21.
2.4.5.Analiza procesow szkolenia KRL.
Dla unikni¢cia w przysztosci podobnych zdarzen potrzebna jest szeroko pojeta edukacja,
szkolenia,refreshmenty dla personelu operacyjnego:
2.45.1. Szkolenia Kontrolerow i praktykantow bedacych pod koniec 4 lub w 5 fazie
szkolenia OJT,obejmujace:

e zapoznanie z danym zdarzeniem wraz z omoéwieniem przyczyn i skutkow oraz
analiza podwzgledem zbyt matych skretow w stosunku do potrzeb w presji czasu
I stresu,

e zapoznanie KRL z innymi podobnymi zdarzeniami z ACC Warszawa i/lub
w przypadku matej liczby przyktadow z ACC Warszawa zaczerpna¢ przyktady
z programu RITA, RITA 2, przygotowanie i przeprowadzenie krotkich ¢wiczen
praktycznych na symulatorze P21, gdzie powinien by¢ potozony nacisk na
niespodziewane i nieoczekiwane konflikty (przyktadowo pojawiajace si¢ echo po
wlaczeniu transpondera), w roéznych konfiguracjach, w czasie krotszym niz
3 minuty,

e przygotowanie isystematyczne przeprowadzenie ¢wiczen praktycznych na
symulatorze P21 w sezonie zimowym, gdzie powinien by¢ potozony nacisk na
bardzo duzy i bardzo skomplikowany uktad ruchowy dla podtrzymania wysokich
kwalifikacji, tak by nie bylo potrzeby "sprawdzania si¢" na operacyjnym
stanowisku pracy,

e przygotowanie scenariuszy ¢wiczen, ktore powinny zawiera¢ elementy danego
zdarzenia, jak i innych zdarzen majacych miejsce w przestrzeni powietrznej ACC,

e w przesztosci, systematyczny udzial w obowigzkowych lotach kabinowych
przynajmniej raz w roku na réznych typach samolotéw lub udziat KRL w sesjach
symulatorowych, tak by w przypadkach szczegdlnych kontroler rozumiat
dziatania i czynnosci wykonywane przez zatogi samolotow w celu udzielenia jak
najbardziej wskazanej pomocy zatogg statkow powietrznych13.

Komentarz: loty takic maja za zadanie zapoznanie ze specyfikg pracy zalog statkow

powietrznych i powinny by¢ zawarte w programie Cross Training. Do programu

B3 Loty kabinowe byly w przeszlosci przeprowadzane w ramach umowy o wspélpracy PAZP - LOT, a inne
wymienione firmy sq chetne do wspoipracy, zgodnie z ustaleniami poczynionymi przez stowarzyszenie POLATCA.
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2.4.6.

Cross Training (zgodnie z nazwg 1 zatozeniami) mozna zaprosi¢ pilotow, celem

zapoznania ich z pracg i specyfika stuzb ATC.

Szkolenia Senior Kontrolerow.

Zapoznanie SK z okolicznosciami i przebiegiem zdarzeniem wraz z ich omoéwieniem

przyczyn zaistnienia zdarzenia oraz analizg pod wzgledem:

roli i obowigzkow jakie posiadajg SK,

dbatosci o bezpieczenstwo §wiadczonych ustug,

nie przecigzanie personelu ATS,

podejmowanie wiasciwych decyzji przez SK w oparciu o posiadaneinformacje
I dane, a nie na podstawie sugestii personelu (czasami sg Czynne operacyjnie
sektory, na ktorych nic si¢ nie ,,dzieje”, ale wynikiem tego inne sektory moga by¢
przecigzone),

przeanalizowanie 1 wyposazenie stanowiska SK w dodatkowe narzedzia do
przewidywania natg¢zenia ruchu lotniczego dla wsparcia SK jakimi dysponuja
np. stuzby ATS Niemieckiej Republiki Federalnej lub Republiki Czeskiej.
zaadoptowanie nowych narzedzi do warunkéw i potrzeb PAZP,

przedszkolnie SK i wdrozenie w PAZP istniejacych, bardzo ograniczonych
narzgdzi systemu P21 do oceny przewidywanego nat¢zenia ruchu lotniczego
w sektorach ACC na podstawie depesz ABI i ACT,

udoskonali¢ ww. narzgdzia, tak by mogly pomagaé¢ w pracy SK i KRL w czasie

potaczonych sektorow.

2.4.7. Sesje Team Resource Management(TRM).

Uwzgledniajace zmiang niekorzystnych trendow w stuzbach ATM, oraz zajeé
dedykowanych w ,,radzeniu sobie ze stresem” dostosowanych do potrzeb i warunkow
pracy KRL na podstawie treSci zawartych w pkt. 2.4.1 i 2.4.2: wskazane jest
uzupelnienie programu TRM o elementy dotyczace uswiadomienia wtasnych
ograniczen (natury psychologicznej jak i fizjologicznej), asertywnosci, kultury pracy w
celu poprawy i podniesienia komfortu pracy, a co za tym idzie bezpieczenstwa ruchu

lotniczego jak rowniez bezpieczenstwa wlasnego personelu ATM.

3. Ustalone fakty na podstawie analizy:

1. Kontrolerzy bioracy udziat w danym =zdarzeniu posiadali wszystkie wymagane

kwalifikacje i uprawnienia.

2. Analiza miesigcznego i dziennego harmonogramu pracy wykazata, ze KRL powinni

by¢ wypoczeci, a wszystkie wymogi kodeksu pracy 1 prawa lotniczego byty spetnione.
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10.

. Senior Kontroler poinformowat kontroleréw EC 1 PC o przewidywanym krotkotrwatym

wzroscie nat¢zenia ruchu lotniczego do 19 sztuk na 1acznos$ci (dane na podstawie

informacji od KRL EC) i chciat rozdzieli¢ sektor NFIR.

. Informacje o przewidywanym natezeniu ruchu byly rézne od danych archiwalnych

przedstawionych w pkt. 2.2, co dowodzi zawodno$¢ narzedzi FMP, ktore sg obarczone

duzym btedem.

. KRL EC i PC sektora NFIR przekonali SK, ze akceptuja takie natezenie ruchu

lotniczego i nie ma potrzeby rozdzielania sektorow. Nalezy nadmieni¢, ze kontrolerzy
na stanowisku operacyjnym ACC nie maja pelnych danych dotyczacych
skomplikowania i natezenia ruchu lotniczego we wlasnym sektorze, jak rowniez innych

sektorow ACC. Peine dane posiada tylko SK i1 Traffic Manager.

. Od godziny 18:29:00 do godziny 18:37:42 (okoto 9 minut) sektor NFIR byt

przecigzony. W danym czasie OCCUPANCY bylo na poziomie 23. Poziom
skomplikowania wysoki. Analizowano i/lub rozwigzywano w danym czasie
12 konfliktow. 42% ogdlnej liczby statkdw powietrznych w ciggu godziny zmieniato

wysokos¢.

. Z odczytanych ruchow strzatki ,,myszki” mozna wyciggna¢ wniosek, ze dwa lub nawet

trzy samoloty nie byly brane pod uwage w czasie skanowania sytuacji ruchowej przez
KRL EC - wniosek obnizenie mozliwosci poznawczych z uwagi na przecigzenie,

(prawidtowo oszacowana gorna warto§¢ OCCUPANCY 19 zgodnie z INOP FMP).

. Pomimo duzego natezenia ruchu lotniczego i wysokiego poziomu skomplikowania

KRL EC sumiennie wykonywat swoje obowiazki zgodnie z INOP i Technologia Pracy
uzupehiajac dane w systemie P21. (Czasami edycje tras na punkty poza granicami
Rejonu Informacji Powietrznej (FIR Warszawa), patrz godzina 18:41:09, powodowata
znaczne zwiekszanie zasiegu na wskazniku radarowym, co skutkowato utrudnieniem

w cigglo$ci skanowania sytuacji ruchowe;j.)

. KRL EC stosowal minimalne bufory ponad minima separacji, ptynne wznoszenia

I znizania. O godzinie 18:42:01 wykonal precyzyjne wektorowanie na minimum
separacji ACC oscylujace na 7,5 NM pomigdzy samolotami WZZ979 i RYR8YH.
Spowodowalo to znaczne skupienie uwagi na danej parze statkdbw powietrznych
z powodu niestabilno$ci trackera systemu P21, ktére powoduja nagle zmiany
+/-0.5 NM. W danym czasie OCCUPANCY bylo na poziomie 18. Oznacza to, ze
w danym momencie pik zostaje roztadowany, a parametry FMP mieszcza si¢
W normie.

Po rozwigzaniu konfliktu pomigdzy WZZ979 i RYR8YH o godzinie 18:42:57 nastapit

spadek natezenia ruchu do 17 a/c na tacznosci. Dato to kontrolerom zludne poczucie
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odpr¢zenia po roztadowaniu bardzo duzego i1 trudnego nat¢zenia ruchu lotniczego.
Spowodowalo ono nowe spojrzenie na sytuacj¢ ruchowa: FIN877 od momentu
zaakceptowania na tgczno$¢ zostat poddany dopiero w drugiej analizie. Praktycznie do
tego czasu FIN877 byt pomijany przez KRL EC podczas skanowania sytuacji ruchowe;.

11. Dzi¢ki nowej analizie sytuacji ruchowej zostat wykryty kolejny, wczesniej przeoczony
konflikt pomiedzy FIN4TB i FIN877 na 96 sekund przed potencjalnym konfliktem.

12. Zezwolenia KRL EC na wykonanie zakrgtow majace na celu uzyskanie separacji,
0 godzinie 18:43:08, pomiedzy samolotami: FINATB i FIN877 wilaczylo systemowy
komunikat STCA informujgcy o potencjalnym konflikcie. (Parametr STCA obecnie jest
ustawiony na 60 sekund przed osiggnigciem przez konfliktowe samoloty pozycji
w odlegtosci 7 NM od siebie nawzajem.)

13. O godzinie 18:44:38 samoloty: FIN4TB i FIN877 mijajg si¢ w minimalnej odlegtosci
4,8 NM.

14. Zezwolenia na wykonanie zakrgtow byly za mate - brak ¢wiczen symulatorowych na
rozwigzywanie konfliktow na mniej niz trzy minuty przed potencjalnym zderzeniem.
Inspiracja moze by¢ zrzut ekranowy z przykladowego ¢wiczenie z symulatora UAC

Maastricht na dwie minuty przed konfliktem (rysunek ponizej)™.

EuroNews

15. Funkcja systemu ostrzezen przed potencjalnym konfliktem MTCD byly wyltaczone
zarowno na stanowisku KRL PC jaki i EC. Jest to spowodowane mozliwoscig
nieprawidlowego dzialaniem danej funkcji w pewnych niekorzystnych sytuacjach.
Zdarza si¢, ze MTCD w systemie P21 nie dziala dla pary samolotéw bedacych
ewidentnie w konflikcie i/lub generuje falszywe alarmy pomigdzy samolotami
bezkolizyjnymi. Zdarza si¢, ze funkcja MTCD pozostaje wylaczona po praktyce

(praktykant do 4 fazy powinien mie¢ wytaczong funkcje MTCD zgodnie z zaleceniami

Y¥2r6dto Internet 07-01-2016: https://youtu.be/780eqq3Dxw?t=2m15s
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,,Best Practice”, a dana funkcja nie jest powigzana z personalnymi ustawieniami P21).
KRL EC z zalozenia zawsze wylacza dang funkcje, a KRL PC wylaczyl ja po
wlaczeniu si¢ duzej liczby ostrzezen.
16. Osiagi FIN4TB (A320), predkos¢ wznoszenia, warunki meteorologiczne lub ,,cost

index”. Srednia wyliczona predko$é wznoszenia to:
e0d FL 100 do FL 200 to 2330ft/min,
e0d FL 200 do FL 300 to 1597 ft/min,
e0d FL 100 do FL 300 to 1767 ft/min,
e0d FL 300 do FL 350 to 1106 ft/min,
e0d FL 100 do FL 360 to 1573ft/min.
Po przecigciu FL 370 (prawdopodobna gorna granica troposfery i inwersja) osiagi
samolotu A320 znaczaco si¢ pogorszyly. Samolot osiggalérednie warto$ci wznoszenia
ponizej 556ft/min przed osiggnigciem FL 390 (w okolicach FL 380 praktycznie
zatrzymal nabor wysokosci z uwagi na wykonywanie zakretu dla wypracowania
separacji.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa sformulowane przez podmiot badajacy:

4.1. Narzedzia systemowe P21 - MTCD i STCA.

Na podstawie tresci zawartych w pkt. 2.1 1 2.3:

4.1.1. po aktualizacji systemu P21 w dniu 04.02.2016 r. wprowadzenie zapisow do
INOP ACC polecajagcym obowigzek wiaczenia funkcji MTCD przynajmniej na
jednym SDD z pary EC/PC, przed podjeciem czynnosci na stanowisku,

4.1.2. zwigkszenie parametru czasowego STCA o ostrzeganiu o potencjalnej sytuacji
konfliktowej z 60 sekund do 90 sekund w dolnej przestrzeni ACC (do FL 365)
lub opcjonalnie do 120 sekund w gornej przestrzeni ACC (powyzej FL 365).
Przetestowanie danych zmian podczas ¢wiczeh na symulatorze P21 i po
weryfikacji prawidtowosci ich dzialania zwigkszonych ww. parametrow
wprowadzenie ich do systemu operacyjnego P21. Podjecie dzialan zmierzajacych
do wyeliminowania fatszywych wskazah MTCD w systemie P21.

4.2. Szkolenie.
4.2.1.Dla uniknigcia w przysztosci podobnych zdarzen potrzebna jest szeroko pojeta edukacja,
szkolenia,refreshmenty dla personelu operacyjnego:

4.2.1.1. Szkolenia kontroleréw i praktykantow bedacych pod koniec 4 lub w 5 fazy

szkolenia OJT, obejmujace:
e zapoznanie z danym zdarzeniem wraz z omowieniem przyczyn i skutkow
oraz analizag pod wzgledem zbyt matych skretow w stosunku do potrzeb

W presji czasu i stresu,
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e zapoznanie KRL z innymi podobnymi zdarzeniami z ACC Warszawa i/lub
w przypadku matej liczby przyktadow z ACC Warszawa zaczerpnaé
przyktady z programu RITA, RITA 2, przygotowanie i przeprowadzenie
krotkich ¢wiczen praktycznych na symulatorze P21, gdzie powinien by¢
polozony nacisk na niespodziewane i nieoczekiwane konflikty (przyktadowo
pojawiajace si¢ echo po wigczeniu transpondera), w réznych konfiguracjach,
w czasie krotszym niz 3 minuty, patrz : pkt: 3 ppkt: 14,

e przygotowanie i systematyczne przeprowadzenie ¢wiczen praktycznych na
symulatorze P21 w sezonie zimowym, gdzie powinien by¢ potozony nacisk
na bardzo duzy i bardzo skomplikowany uktad ruchowy dla podtrzymania
wysokich kwalifikacji, tak by nie bylo potrzeby "sprawdzania si¢" na
operacyjnym stanowisku pracy,

e przygotowanie scenariuszy c¢wiczen, ktore powinny zawiera¢ elementy
danego zdarzenia, jak i innych zdarzen majacych miejsce w przestrzeni
powietrznej ACC,

e w przesztosci, systematyczny udziat w obowigzkowych lotach kabinowych
przynajmniej raz w roku na réznych typach samolotow lub udzial KRL
w sesjach symulatorowych, tak by w przypadkach szczegélnych kontroler
rozumial dzialania 1 czynno$ci wykonywane przez zatogi samolotow w celu
udzielenia jak najbardziej wskazanej pomocy zatoga statkow powietrznych™.

Komentarz:
Loty takie maja za zadanie zapoznanie ze specyfika pracy zalog statkow powietrznych
i powinny by¢ zawarte w programie Cross Training. Do programu Cross Training (zgodnie
z nazwa 1 zatozeniami) mozna zaprosi¢ pilotow, celem zapoznania ich z pracg i specyfika stuzb
ATC.
4.2.2. Szkolenia Senior Kontroleréw.
4.2.2.1. Zapoznanie SK z okoliczno$ciami i przebiegiem zdarzeniem wraz z ich
omowieniem przyczyn zaistnienia zdarzenia oraz analizg pod wzgledem:
e roli i obowigzkoéw jakie posiadajg SK,
e dbalosci o bezpieczenstwo swiadczonych ustug,
e nie przecigzanie personelu ATS,
e podejmowanie wlasciwych decyzji przez SK w oparciu o posiadane

informacje 1 dane, a nie na podstawie sugestii personelu (czasami sg

5 Loty kabinowe byly w przeszlosci przeprowadzane w ramach umowy o wspélpracy PAZP - LOT, a inne
wymienione firmy sq chetne do wspoipracy, zgodnie z ustaleniami poczynionymi przez stowarzyszenie POLATCA.
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czynne operacyjnie sektory, na ktorych nic si¢ nie ,,dzieje”, ale
wynikiem tego inne sektory moga by¢ przecigzone),

e przeanalizowanie 1 wyposazenie stanowiska SK w dodatkowe
narzgdzia do przewidywania nat¢zenia ruchu lotniczego dla wsparcia
SK jakimi dysponujg np. stuzby ATS: Niemieckiej Republiki
Federalnej lub Republiki Czeskiej.

e zaadoptowanie nowych narzedzi do warunkéw i potrzeb PAZP,

e przedszkolnie SK i wdrozenie w PAZP istniejacych, bardzo
ograniczonych narzgdzi systemu P21 do oceny przewidywanego
natezenia ruchu lotniczego w sektorach ACC na podstawie depesz
ABI i ACT,

e udoskonali¢ ww. narzedzia, tak by mogly pomaga¢ w pracy

SK i KRL w czasie potaczonych sektorow.

4.3 Sesje TRM

Uwzgledniajagce zmian¢ niekorzystnych trendéw w shuzbach ATM, oraz zajecé
dedykowanych w radzeniu sobie ze stresem dostosowanych do potrzeb i warunkoéw pracy
KRL na podstawie tresci zawartych w pkt.2.1 i 2.2: wskazane jest uzupetnienie programu
TRM o elementy dotyczace uswiadomienia wlasnych ograniczen (natury
psychologicznej, jak i fizjologicznej), asertywnosci, kultury pracy w celu poprawy
i podniesienia standardow pracy, a co za tym idzie bezpieczenstwa ruchu lotniczego jak

rowniez ,,bezpieczenstwa wiasnego” personelu ATM.

Przyczyny zdarzenia lotniczego:
1. Bledy w pracy ATM.

2. Brak asertywnosci w postawie Senior Kontrolera.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1.

2
3.
4

o

Przekroczenie dopuszczalnej zajetosci przestrzeni powietrznej sektora.

Zbyt maty czas parametru ostrzegania o potencjalnej sytuacji konfliktowej(STCA).
Nie aktywowanie parametru ostrzegania o potencjalnej sytuacji konfliktowej (MTCD).

Brak ¢wiczen praktycznych na symulatorze P21 uwzgledniajacych bardzo duzy

1 skomplikowany uktad ruchowy.

Zawodnos$¢ narzedzi FMP.

Ztozonos¢ sytuacji ruchowej (12 konfliktow 1 42% ogolnej liczby statkdow powietrznych

w ciggu godziny zmieniajacych wysokosci lotu).

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec
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Imi¢ i nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Bogdan Fydrych

podpis na oryginale
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