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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn | zalecen dotyczqcych
bezpieczenstwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych
W oparciu 0 obowiqgzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte
W niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami Rozporzgdzenia 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 mogg 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 prowadzi¢ do
blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje

Jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Niebezpieczne zblizenie samolotow SF34 i B733 w dniu 12 lipca 2012 r.- TMA EPWA

Opis skrotow i symboli

Symbol/skrét/akronim | Wyjasnienie

1/ Statek powietrzny wznoszacy si¢/ znizajacy si¢

alc (Aircraft ) - Statek powietrzny

ACAS (Airborne Collision Avoidance System)
Poktadowy system zapobiegania kolizjom

AMS2000+ System radarowy zarzadzania ruchem lotniczym

AMSL (Above Mean Sea Level) — Wysoko$¢ nad poziomem morza

APP Organ kontroli zblizania

APW (Area Proximity Warning) - Alarm o nieautoryzowanym potencjalnie lub
rzeczywistym wlocie w przestrzen powietrzng

B733 (TAY016G) Samolot Boeing 737 -300

CA (Collisin Alert) - Alarm ostrzegajacy o sytuacji kolizyjnej

CB Cumulonimbus — chmura burzowa

CFMU (Central Flow Management Unit)
Centralne Biuro Zarzgdzania Przeptywem Ruchu Lotniczego

Cleared Level Zezwolony poziom lotu statku powietrznego

DCT (Direct) — zezwolenie na bezposredni do wskazanego punktu nawigacyjnego

EAM2/GUI8 Guidelines on the systemic occurrence analysis methodology (SOAM)
Wytyczne dotyczgce metodologii systemowej analizy w badaniach zdarzen
lotniczych.

EPMM Lotnisko wojskowe Minsk Mazowiecki

EPSC Lotnisko Szczecin-Goleniow

EPWA Port lotniczy im. F. Chopina w Warszawie

ESARR?2 (EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement:
“Reporting and assessment of safety occurrences in ATM”)
wymagania Eurocontrol w zakresie przepiséw bezpieczenstwa w ruchu lotniczym:
»Sktadanie meldunkdéw oraz rozpatrywanie nieprawidtowos$ci w ruchu lotniczym”

EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation)
Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej

FIR EPWW (Flight Information Region) Rejon Informacji Powietrznej Warszawa

FL (Flight Level ) Poziom lotu

ft Stopa (jednostka miary)

HAND-OFF Przekazanie kontroli nad samolotem pomig¢dzy sektorami

KRL Kontroler ruchu lotniczego

MATZ (Military Air Traffic Zone) Strefa ruchu lotniskowego lotniska wojskowego

NM Mila morska (jednostka miary)

PAZP Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Pegasus_21 (Polish Enhanced Generation ATM System for Unified Solutions of 21st Century)
System radarowy zarzadzania ruchem lotniczym

RA (Resolution Advisory) propozycji rozwiazania konfliktu wygenerowana przez ACAS

REP (Airway Navaid/Reporting Point) punkt nawigacyjny

RCW (Radar Controller Workstation) — stanowiska pracy kontrolerow

SF34 (SNR701) Samolot Saab 340

SIN (Signal noise ratio)
Stosunek natezenia istotnych informacji do ilosci wszystkich otrzymywanych

SPi Special Position Indicator — funkcja SQUAWK IDENT

STCA/CAW (Short Term Collision Alert/ Collision Alert Warning) ostrzezenie o potencjalne;j
sytuacji kolizyjnej

STS (Status) oznaczenie statusu lotu

TBD Track data block

TMA (Terminal Control Area) Rejon kontrolowany lotniska lub wezta lotnisk

TRACK Symbol pozycji statku powietrznego na wskazniku radarowym

uTC (Coordinated Universal Time) Uniwersalny czas koordynowany
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Niebezpieczne zblizenie samolotow SF34 i B733 w dniu 12 lipca 2012 r.- TMA EPWA

INFORMACJE OGOLNE

a) Samolot Saab 340 (SF34)
b) Samolot Boeing 737-300 (B733)
c) SP-KPZ
d) OO-TNB
Dowodcy statkow powietrznych: Piloci samolotowi liniowi
a) SprintAir S.A.
b) TNT Airways
a) SprintAir S.A.
b) TNT Airways
Wriasciciele statkow powietrznych: Brak danych
Miejsce zdarzenia: FIR EPWW, TMA EPWA
Data i czas zdarzenia: 12 lipca.2012 r.; 20:05 UTC

Rodzaj 1 typ statkéw powietrznych:

Znaki rozpoznawcze statkow powietrznych:

Organizator lotow:

Uzytkownicy statkow powietrznych:

Stopien uszkodzenia statkow powietrznych: Bez uszkodzen

Obrazenia oso6b Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uwaga: wszystkie czasy W raporcie sq wyraZone w UTC (czas lokalny =UTC + 2 godziny)

W dniu 12 lipca 2012 roku o godzinie 20:05 doszto do niebezpiecznego zblizenia dwoch samolotow
W przestrzeni powietrznej rejonu kontrolowanego lotnisk (TMA) EPWA.

Zatoga samolotu SF34 (SNR701) wykonujaca lot z lotniska EPSC na lotnisko EPWA 1 omijajaca
chmure burzowa (CB) nawigzal Iaczno$¢ z organem kontroli zblizania (APP EPWA) 1 otrzymata od
kontrolera ruchu lotniczego (KRL) zezwolenie na znizanie do FL100 oraz instrukcje: DCT REP
LAVMO po zakofczeniu omijania.

Zaloga B733 (TAYO016G) nawigzuje po starcie tgcznosé¢ z KRL APP EPWA i otrzymuje zezwolenie
na wznoszenie do FL80. Nastepnie TAY016G otrzymuje zezwolenie na dalsze wznoszenie do FL100.
Kilkadziesiat sekund pozniej TAY016G prosi o zezwolenie na lot DCT REP LOLSI ze wzgledu na
konieczno$¢ omijania chmury CB, ktore otrzymuje. Aktywuje si¢ STCA (CAW) pomiedzy SRN701 i
TAY016G.

Odlegtos¢ migdzy samolotami wynosi ok. 11INM — SRN701 przecina FL110 a TAY016G przecina
FL79. Nastgpnie SRN701 przecina FL106. KRL wydaje zatodze SRN701 instrukcje
natychmiastowego wznoszenia do FL110. Samoloty znajduja si¢ ok. 6NM i 700ft od siebie.
Jednoczes$nie zatogi obu samolotow otrzymujg polecenia wygenerowane przez ACAS RA (SRN701 -
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wznoszenia, TAY016G - znizania). Samoloty w punkcie najblizszego zblizenia znajdowaly si¢

w odlegtosci poziomej 2.69NM i 700ft w odlegtosci pionowe;.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:
mgr inz. Bogdan Fydrych— Cztonek Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne powaznego incydentu lotniczego:

Bledy w pracy ATM — naruszenie minimdw separacji, co doprowadzilo do niebezpiecznego zblizenia
samolotow.

PKBWL po zakonczeniu badania sformutowata 10 zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.

Chronologiczny przebieg zdarzenia.

1. Godz. 19:50:48 - SRN701nawiagzal tgcznos¢ z KRL APP EPWA i otrzymuje zezwolenie na
znizanie do FL100.

2. G0dz.19:51:43 - w polu Cleared Level w TDB samolotu SRN701 zostaje wpisany FL110.

3. Godz. 19:58:06 - SRN701 omijajacy chmur¢ CB otrzymuje instrukcje DCT REP LAVMO po
zakonczeniu omijania.

4. Godz. 19:58:19 - TAY016G po starcie nawigzat tacznos¢ z KRL APP EPWA i otrzymuje
zezwolenie na wznoszenie do FL8O0.

5. Chwilg pdzniej, o godz. 19:58:56 1 19:59:06 zatoga innego samolotu, dwukrotnie myli REP, do
ktérego otrzymata zezwolenie DCT (DIBED), co wymaga dodatkowego zaangazowania ze
strony KRL APP.

6. Godz. 19:59:34 - TAY016G otrzymuje zezwolenie na dalsze wznoszenie do FL100.
Kilkadziesigt sekund pdzniej TAYO016G prosi o zezwolenie na lot DCT REP LOLSI ze
wzgledu na konieczno$¢ omijania chmury CB, ktore otrzymuje.

7. Godz. 20:01:35 - aktywuje si¢ STCA (CAW) pomiedzy SRN701 i TAYO016G. Odlegtosé
migdzy samolotami wynosi ok. 1 1NM, SRN701 przecina FL110, a TAY016G przecina FL79.
W tym momencie na wskazniku radarowym (RCW) APP widoczne sg inne ostrzezenia (STCA
pomig¢dzy samolotami w MATZ EPMM, a takze HAND-OFF KLM1369).

8. Godz. 20:01:58 - zatoga innego samolotu (trzeciego), myli czestotliwosé, na ktorg zostata
przestana na tgcznos¢. Wymagato to od KRL APP powtdrzenia czgstotliwosci i zwiekszenia
uwagi przy shuchaniu potwierdzen komend przez zatogi (readback).

9. Godz. 20:02:07 - zatoga kolejnego samolotu, ktory wtasnie wleciat w przestrzen TMA

EPWA, informuje o koniecznym odchyleniu od nakazanej trasy ze wzgledu na konieczno$¢

omijania chmur CB.
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10.

11.

12.
13.

Godz. 20:02:21 - SRN701 przecina FL106. KRL wydaje zatlodze SRN701 instrukcje
natychmiastowego wznoszenia do FL110. Samoloty znajdujg si¢ ok. 6 NM w odleglosci
poziomej ok. 700ft w odleglosci pionowej od siebie.

W tym czasie zaloga SRN701 uzyskuje kontakt wzrokowy z TAY01G i wykonuje zakret
w lewo w celu unikniecia kolizji w powietrzu. Jednoczes$nie zatogi obu samolotow otrzymuja
instrukcje ACAS — polecenie wykonania manewru (RA):

SRN701 - wznoszenia, TAY016G - znizania).

Godz. 20:03:00 — samoloty mijaja sig.

W punkcie najblizszego zblizenia odleglto$¢ miedzy nimi wyniosta 2.69NM w poziomie

i 700ft w pionie.

1.2. Obrazenia osob

Nie byto.

1.3. Uszkodzenia statkow powietrznych

Nie byto.

1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.

1.5.Informacje o skladzie osobowym
Kontroler APP EPWA

Megzczyzna, lat 48

1988 r. - kurs podstawowy dla kandydatow ubiegajacych si¢ o licencje kontrolera ruchu
lotniczego.

1990 r.- otrzymanie licencji kontrolera ruchu lotniczego z uprawnieniem kontroli lotniska
1 zblizania Warszawa.

1991 r. kurs dla kontroleréw ubiegajacych si¢ o uzyskanie uprawnien radarowej kontroli
zblizania.

1992 r. - zdobycie uprawnienia radarowej kontroli zblizania Warszawa.

2009 r. otrzymanie §wiadectwa radiotelegrafisty stacji lotniskowej wazne bezterminowo.
Wazne uprawnienia operacyjne APS/RAD EPWA.

Orzeczenie lotniczo lekarskie o zdolnosci do wykonywania czynno$ci kontrolera ruchu
lotniczego wazne do 02.08.2013 r.

02.09.2014 r. - data waznosci licencji kontrolera ruchu lotniczego.

13.05.2013 r. - data waznosci uprawnienia jezykowego ELPAC.

16-20.04.2012 r. - szkolenie z zakresu sytuacji szczegdlnych 1 niebezpiecznych.
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1.6. Informacje o statkach powietrznych.
Obydwa samoloty zgodnie z obowigzujgcymi przepisami byty wyposazone w system ACAS.
1.7. Informacje meteorologiczne.

W okolicach Warszawy wystepowaty chmury CB wymagajacymi omijania przez statki

powietrzne.
8:00 (16.0°(13.0° 9.3 km/h/ )
82%[1011 hPg - Pdzd N/A pogodnie
PM | C C 2.6 m/s
METAR EPWA 121800Z 22005KT 190V260 CAVOK 16/13 Q1011 NOSIG
8:30 (16.0°(13.0° 7.4 km/h/ ]
82%[1011 hPg - Pdzd N/A pogodnie
PM | C C 2.1m/s
METAR EPWA 121830Z 22004KT 190V250 CAVOK 16/13 Q1011 NOSIG
9:00 (16.0°(13.0° 9.3 km/h/ )
82%)1011 hPg - [PdPdzd N/A pogodnie
PM | C C 2.6 m/s
METAR EPWA 121900Z 21005KT CAVOK 16/13 Q1011 NOSIG
9:30 (16.0°(13.0° 9.3 km/h/ )
82%)1011 hPg - [PdPdzd N/A pogodnie
PM | C C 2.6 m/s
METAR EPWA 121930Z 21005KT 180Vv240 CAVOK 16/13 Q1011 NOSIG
10:00{15.0°|13.0 ° ] 5.6 km/h/ )
88%[1011 hPg -  [zmienny] N/A pogodnie
PM | C C 1.5m/s
METAR EPWA 122000Z VRBO3KT CAVOK 15/13 Q1011 NOSIG
10:30(15.0 °|12.0° ) 5.6 km/h/ burza z niewielkie
82%[1011 hP310.0 kmizmiennyj N/A )
PM | C C 1.5m/s wyladowaniami | zachmurzenie

1.8. Srodki nawigacyjne.

Sprawne.
1.9. Laczno$é

W trakcie zdarzenia byla utrzymywana tgcznos¢ radiowa z pilotami samolotow.
1.10. Informacja o lotnisku.

Nie dotyczy.
1.11. Rejestratory pokladowe

Nie dokonano odczytu zapisow z rejestratorow poktadowych samolotow.
1.12.Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.
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1.14.Pozar.
Nie byto.

1.15.Ratownictwo i szansa przezycia
Nie dotyczy.

1.16.Badania i ekspertyzy
Prowadzacy badanie przeanalizowat zapis radarowy 1 audio, na ktérym zarejestrowano przebieg
zdarzenia, oraz przeprowadzit rozmowe¢ wyjasniajaca z kontrolerem APP, dowodca samolotu
SF34 oraz otrzymang od pilota samolotu B733 informacje¢ o zdarzeniu..

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.
PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona w dniu 13 lipca 2012 roku telefonicznie przez
dowoddce samolotu SF34 oraz przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP) poczta
elektroniczna.

1.18. Informacje uzupelniajace
Zdarzenie zostato zakwalifikowane jako powazny incydent.
PKBWL zgodnie z =zaleceniami Zatacznika 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady powiadomita o zdarzeniu ICAO, EASA,
Komisje Europejska, panstwa producenta i rejestracji samolotow.
PKBWL na podstawie otrzymanego Raportu koficowego PAZP oraz innych posiadanych
materialdéw opracowato raport koncowy zgodnie z zaleceniami Zalacznika 13.

1.19. Nowe metody badan.
Nie zastosowano

2.  ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

W zdarzeniu udziat braly dwa samoloty:

- SRN701,wykonujacy znizanie do ladowania w EPWA do FL100 (w TBD wpisany FL110),

- TAY016, wykonujacy wznoszenie po starcie z EPWA do FL100.

Oba samoloty znajdowaty si¢ pod kontrol3 APP EPWA. Natezenie ruchu w 2 godzinach
poprzedzajacych zdarzenie byto bardzo duze a w chwili zdarzenia $rednie do duzego
(11 samolotow w TMA). W okolicach Warszawy znajdowaty si¢ obszary trudnych warunkow
atmosferycznych z chmurami CB wymagajacymi omijania ich przez samoloty.

W czasie zdarzenia kontroler zakonczyt drugg godzing ciaglej pracy na stanowisku operacyjnym
i jednoczes$nie konczyt dyzur. Byt to trzeci dyzur z rzedu, w ciggu poprzedzonym jednym dniem
przerwy po dyzurze nocnym i jednocze$nie dziewigty dzien pracy w ciggu poprzedzajacych

dwunastu dni. W czasie 2 godzin poprzedzajacych zdarzenie, natgzenie ruchu lotniczego w APP
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EPWA wynosito, odpowiednio: 39 i 34 operacje na godzing. Pojemno$¢ sektorowa TMA byla
okreslona na 33 operacje w czasie godziny.

Na podstawie rozmowy z KRL zaangazowanym w zdarzenie i analizy dostepnych materiatow
zrodtowych, w oparciu o zalecenia Eurocontrol do ESARR2 - EAM2/GUI8 Eurocontrol (Systemic
Occurrence Analysis Methodology) a takze ogdlnie stosowanych praktyk i modeli w dziedzinie
Human Factors zostal opisany kontekst i czynniki zewngtrzne oraz organizacyjne zdarzenia,
a takze brakujace lub niedziatajace bariery systemowe.

Startujacy samolot TAYO016G otrzymal zezwolenie na wznoszenie do FL100, zgodnie
z praktykowang od lat procedurg przydziatu poziomow lotu w TMA EPWA, gdzie samoloty
odlatujgce otrzymywaty zezwolenia na wznoszenie do parzystych posrednich poziomow (typowo
6000ft wysokosci AMSL lotu, FL80, FL100). Zgodnie z tym schematem, samoloty dolatujace do
lotniska EPWA otrzymywaty zezwolenia na znizanie do poziomdéw nieparzystych (typowo
FL110, FL90, 7000ft wysokosci AMSL lotu).

W takim S$wietle, przydzielenie FL100 znizajacemu SRN701 rodzi pytanie o podstawy takiej
decyzji. Zaangazowany w zdarzenie KRL odbyl w poprzedzajacym tygodniu szkolenie na
symulatorze ATC, wprowadzajace nowe zasady pracy i procedury w TMA EPWA zwigzane
z rozpoczeciem operacji lotniczych na lotnisku Warszawa - Modlin (EPMO). W ramach tychze
nowych zasad (a co za tym idzie w trakcie catego szkolenia) wprowadzono schemat przydziatu
posrednich pozioméw lotu, w ktorym samoloty startujace otrzymywaty zezwolenia do FL90,
a znizajace do FL100. Dodatkowo trzeba podkresli¢, ze ze wzgledu na ilo$¢ 1 zakres zmian oraz
krotki czas pozostaly do uruchomienia stuzb ruchu lotniczego lotniska EPMO (niecate 2 tygodnie)
szkolenie to miato znacznie wigkszg intensywno$¢ niz dotychczas praktykowane szkolenia
symulatorowe (6 ¢wiczen dziennie dla kazdego z uczestnikoéw). W czasie tego szkolenia
zezwolenie na znizanie do FL100 (a nie jak dotychczas FL110) 1 wznoszenie do FL90 (a nie jak
dotychczas FL100) byly powtarzane wielokrotnie, przygotowujac personel APP do nowych
procedur. Przydziat konkretnych par poziomow lotu w celu zapewnienia separacji pionowej (czyli
JFL110 - 1FL100 Iub |[FL100 - 1FL90) w sytuacji, gdy oba samoloty i zezwolenia sg W gestii
jednego KRL (a nie na styku sektorow) nie jest 1 nie moze by¢ uregulowany konkretnymi
zapisami, gdyz jest uzalezniony od zbyt duzej liczby zmiennych. Nalezy wigc do decyzji KRL
APP.W analizowanym zdarzeniu zezwolenie na znizanie dla SRN701 zostato wydane do FL100
zgodnie z wielokrotnie powtarzanym w trakcie wyzej wspomnianego szkolenia symulatorowego
(podobne zezwolenie kilka sekund pdzniej otrzymat inny dolatujacy samolot, ktory zglosit si¢ na
APP). Przed wpisaniem poziomu zezwolenia (cleared level) dla SRN701 do systemu AMS2000+

uwaga KRL zostata na chwilg odwrocona (zgloszenie innego samolotu), i po kolejnych kilkunastu
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sekundach (ok. 40 sek. od wydania zezwolenia) KRL wpisat Cleared Level zgodnie ze schematem
uzywanym przez wiele lat (|FL110). Kolejne zezwolenia byty wydawane zgodnie z tym wlasnie
schematem (KLM1369 |FL150 - SPMXI {1FL140, TAY016G 1FL100, KLM1369 |FL110,
LOT3826 |FL90) Przekonanie o stosowaniu tego schematu pozostato w §wiadomosci sytuacyjnej
KRL (potwierdza to zwrdcenie pilotowi SRN701 uwagi 0 przekroczeniu granicy zezwolenia -
FL110). Powyzsza sytuacja jest charakterystyczna dla podejmowania decyzji w oparciu o rdzne
strategie (model S (skills) — R (rules) — K (knowledge) Rassmussena). Decyzja o wydaniu
zezwolenia na znizanie do FL100 powstala na poziomie wiedzy (K - §wiadome wywolanie
z pamig¢ci materialu opanowanego w czasie szkolenia), natomiast dalsze decyzje byly oparte
o strategie nizszych poziomow (S-R, bardziej automatyczne). Przej$cie pomigdzy poziomami
strategii podejmowania decyzji jest spowodowane roznymi czynnikami. Czynno$ci na poziomie
wiedzy wymagaja znacznych zasoboéw poznawczych, przytrzymanej, nieodwrdconej uwagi
i dluzszego czasu przetwarzania danych koniecznych do wypracowania decyzji. Na poziomie
zasad i umiejetnosci decyzje zapadajg w sposob bardziej automatyczny i szybszy. Mozliwe jest tez
przetwarzanie wigkszej ilosci danych i zawsze uzyskiwane jest rozwigzanie (a niekompletnos¢
zasobow na poziomie wiedzy prowadzi do braku rozwigzania i jednoczesnie powrdt do strategii
poziomdéw nizszych, gdzie rozwigzanie, automatyczne i intuicyjne, znajdowane jest zawsze).
Mechanizmy te zostaly wypracowane w procesie ewolucji i dzialajg tak samo u wszystkich ludzi.
Identyczne wnioski nasuwa analiza powyzszych proceséw decyzyjnych w oparciu 0 model
Systemow 1-2 wg Kahneman'a.
To, co sprawia, ze decyzje podejmowane sa bardziej automatycznie (poziom S lub R
wg. Rasmussen’a, czy system 1 wg Kahneman'a) to przede wszystkim brak zasobéw koniecznych
do przetwarzania informacji:
e obnizenie mozliwo$ci poznawczych (np. poprzez zmegczenie, zbyt dtugie przebywanie w stanie
nadmiernego lub skrajnie matego pobudzenia, czas obnizonej aktywnosci cyklu dobowego).
e presja czasu (koniecznos$¢ podejmowania wielu decyzji w krotkim czasie),
e duza liczba informacji, z ktérych trzeba wyselekcjonowaé informacje istotne od zbednych
(niski stosunek S/N).
W analizowanej sytuacji wystapily wszystkie z wymienionych powyzej czynnikow.

Obnizenie mozliwosci poznawczych

Wydanie zezwolenia na znizanie do FL100 dla SRN701 miato miejsce w ciggu ostatnich 10 min.
dwugodzinnej pracy KRL na stanowisku operacyjnym i jednoczes$nie ostatnich minutach dyzuru.
W ciggu dwodch godzin bezposrednio poprzedzajacych zdarzenie poziom nat¢zenia ruchu

lotniczego w TMA EPWA byt wysoki (39 operacji/godzing w pierwszej i 34 operacji/godzing
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w drugiej godzinie), przy ustalonej pojemnosci sektorowej dla danego ukladu TMA 33
operacji/godzing (na podst. INOP FMP). Regulacje CFMU nie zostaty zastosowane. Brakuje takze
przejrzystych kryteriow wprowadzania regulacji CFMU dla APP EPWA. Praca w opisanym
natezeniu ruchu zdecydowanie przyczynia si¢ do przyspieszenia degradacji mozliwosci

poznawczych KRL pracujacego na stanowisku.
Eurocontrol - Network Management Thu 25 Oct 2012, 08:32:22

TV EPWATMA H/20 Traffic Counts at 25-08:32 / Archive

Observed Period: Thu 12 Jul 2012 WEF :15:00 UNT :00:00
Where Traffic Volume Is EPWATMA
20:03 - Czas zdarzenia
Type Entry Hour/20 Min TL

Czas pracy KRL na stanowisku
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Zdarzenie miatlo miejsce w dziewigtym dniu pracy z dwunastu dni kalendarzowych. Od poczatku
miesigca KRL miat do dyspozycji ograniczony czas na odpoczynek i regeneracje mozliwosci
poznawczych. KRL rozpoczynat prace w poprzedzajacych dniach o r6znych porach (po kolei, od
1 do 12 lipca; W - wolne): 8-15.30, 13.30-21, W, 6-14, 6-14, 8-15.30, W, 22.30-6.00, 1: 13.30-
21.00, 15-22.30, 15-22.30. Przed blokiem dyzuréw, w ktérym (trzeciego dnia) mialo miejsce
zdarzenie, KRL miat dyzur nocny, w godzinach 22.30 - 6.00. Po tymze nocnym dyzurze KRL nie
miat dnia wolnego, poza dniem na odespanie, w ktorym wyszedl z pracy po godzinie 6.00. Nie
budzi watpliwosci fakt, ze nieprzespana noc powoduje zdecydowane zaburzenie rytmu dobowego,
co wymaga dodatkowego czasu na regeneracj¢ 1 stabilizacj¢ tego  rytmu.
W analizowanej sytuacji KRL rozpoczat kolejny blok dyzuréw (od 10.07.2012 r.) bez takiej

regeneracji.
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Wyciag z harmonogramu pracy APP Warszawa. llustracja dni przeznaczonych
na odpoczynek w stosunku do dni pracy w dniach od 1 do 12 lipca 2012 r.

P T R
dn TG

Dzien wolny - odpoczynek

Dzien odsypiania po nocnym dyzurze

Szkolenie na symulatorze KRL na kilka dni przed zdarzeniem miato niespotykang dotad
intensywnos¢ (przekraczajacg intensywnos¢ dopuszczong w przypadku normalnej pracy
operacyjnej; trening nowych procedur w symulatorze jest tak samo, albo bardziej wymagajacy od
strony mozliwo$ci poznawczych, jak praca operacyjna).

Powyzsze czynniki moglty wptynaé na to, ze w chwili zdarzenia mozliwosci poznawcze KRL
ulegly znacznemu obnizeniu, co uzasadnia mozliwos¢ zmiany strategii decyzyjnych. Czynniki
organizacyjne powigzane przyczynowo z obnizeniem mozliwosci poznawczych KRL, ktore
nalezy odnotowac, to przede wszystkim system planowania harmonogramu pracy, umozliwiajacy
nagromadzenie wielu dyzuréw w krotkim okresie, brak dnia wolnego po nocnym dyzurze oraz
wiele roznych godzin rozpoczgcia dyzuru i nieregularno$ci harmonogramu, a takze wieksza niz
normalnie intensywno$¢ szkolenia symulatorowego.

Presja czasu

Zdarzenie miato miejsce w do$¢ duzym natgzeniu ruchu. Jednoczes$nie, w okolicach Warszawy
znajdowaty si¢ chmury burzowe wymagajace omijania ich przez a/c, czego skutkiem Zaden ze
statkow powietrznych poruszajacych si¢ do/z kierunku zachodniego do/z lotniska EPWA nie leciat
swoja planowang trasg. W tych wypadkach, zamiast separacji bocznej, ktorej zastosowanie
w tatwy sposdb umozliwia przebieg tras standardowych dolotow 1 odlotéw, a/c wykonywaty loty
wprost na siebie, wymuszajgc stosowanie separacji pionowej, a dalsze manewry pionowe dopiero
po wzajemnym mini¢ciu. Taka sytuacja wymagata znacznego zwigkszenia uwagi w miejscu
(w przestrzeni i1 fazie lotu), gdzie zazwyczaj zapotrzebowanie na percepcj¢ KRL znacznie jest
mniejsze. Wymiar czasu dostepnego w stosunku do czasu koniecznego na wykonywanie
poszczegolnych czynnosci ulegt takze zmniejszeniu przez koniczno$¢ licznych powtorzen

powodowanych btednymi powtdrzeniami otrzymanych zezwolen (readback) przez zatogi

RAPORT KONCOWY 185/12 12/22



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie samolotow SF34 i B733 w dniu 12 lipca 2012 r.- TMA EPWA

samolotéw bedacych na tacznosci z KRL APP 1 symultanicznymi transmisjami zatoég kilku
statkow powietrznych.

Duza liczba informacji

W cze$ci tej jest opisana selekcja informacji istotnych sposrod nieistotnych (Szumu
informacyjnego).

W czasie bezposrednio poprzedzajacym zdarzenie na wskazniku KRL stale pojawiaty si¢ alerty,
nie majace zadnego znaczenia dla prawidlowosci pracy KRL w sektorze jego odpowiedzialnosci
(za wyjatkiem jednego, dotyczacego analizowanego zblizenia). Przez kilkanascie minut
wielokrotnie takic alerty byly wyswietlone na wskazniku. Kazdy z takich alertow stanowit
informacje, ktorg KRL musiat przetworzy¢ i podja¢ decyzje co do jego znaczenia. Przyktadowo,

w czasie 10 minut poprzedzajacych zdarzenie byly to liczne STCA, APW, STS, HAND OFF-y.
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Kazde z tych ostrzezen bylo wizualizowane w kolorze majacym zwrdci¢ uwage (zottym lub
czerwonym, a SPi - bialy migajacy). czyli jednocze$nie odwracaly uwage KRL od innych
elementow zobrazowanych na wskazniku.

Celem zwigkszenia bezpieczenstwa operacji lotniczych system radarowy AMS2000+ posiadat

elementy naziemnej ,,siatki” bezpieczenstwa:
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e STCA przeznaczony do wspomagania sterowania w zapobieganiu zderzenia samolotu przez
generowanie, w odpowiednim czasie, ostrzezenia o potencjalnym lub rzeczywistym naruszeniu
minimow separacji;

e APW, przeznaczony do ostrzegania kontrolera, gdy a/c jest lub przewiduje si¢, ze wleci
W przestrzen powietrzng obszarOw niebezpiecznych, zakazanych i o ograniczonym dostgpie,
jak réwniez o nieautoryzowanym wlocie w kontrolowang przestrzen powietrzng.

Rolg takich ostrzezen jest zwrocenie uwagi KRL (lub innej osoby odpowiedzialnej za dane
zadanie) na sytuacje, w ktorej prawdopodobnie dochodzi do nieprawidtowos$ci wymagajacej
natychmiastowej interwencji w celu zapewnienia bezpieczenstwa. Dlatego tez graficzna
reprezentacja uaktywnienia si¢ tych systeméw spelnia wymogi tatwego zwrdcenia uwagi KRL:
kolory kojarzace si¢ z wzmozong czujnoscig i niebezpieczenstwem (z6tty i czerwony), a takze
miganie (co znacznie poprawia tatwos¢ dostrzezenia widzeniem peryferyjnym, kiedy uwaga KRL
skupiona jest w innej czesci wskaznika radarowego). Dla kontrastu - ploty i opisy reprezentujace
samoloty przedstawione s3 w barwach zielonej i niebieskie;j.

W trakcie analizowanego zdarzenia system STCA wygenerowat ostrzezenie "CAW" migajace na

z6tto, jednak nie spowodowato ono natychmiastowej reakcji KRL, ze wzgledu na pojawiajace na

jego wskazniku inne ostrzezenia podobne wizualnie.

ol

KURUN

W momencie pojawienia si¢ STCA pomiedzy SRN701 a TAY016G nadal byta réznica wysokosci
3300ft (SRN701 byt na FL110, jak dotad zgodnie z zezwoleniem, ktore byto w $wiadomosci
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KRL). Reakcja KRL nastgpita 51 sekund pdzniej, w oparciu o metodyczny skanning wskaznika

radarowego 1 wychwycenie odstepstwa od spodziewanego obrazu sytuacji.

Zgodnie z teorig detekcji sygnatow, ustawienie parametrow zadziatania systemu ostrzegawczego,

decyduje o stosunku zdarzen niewykrywanych do falszywych alarméw. W przypadku STCA

systemu AMS2000+ konstrukcja tego parametru zdecydowanie zwigksza prog wykrywalnosci

konfliktow, kosztem licznych fatszywych alarmow.

Czynniki zwigkszajace liczbe falszywych alarméw byty nastepujace:

1. STCA aktywuje si¢ w przypadku statkow powietrznych, ktore minety si¢. Oznacza, ze nawet
jesli zagrozone jest Sciste utrzymanie zadanego progu czuto$ci STCA nie istnieje wtedy i juz
nie zaistnieje potrzeba pilnego dziatania ze strony KRL. Taki alarm wytacznie odwraca uwage

KRL.

SALUR

FRIMITEAW

2. STCA w systemie stosowanym przez APP EPWA miat prog czutosci ustawiony identycznie
z systemem ACC, gdzie separacja boczna wynosi 7NM (dla APP 3NM/5NM). Oznacza to, ze
wielokrotnie sytuacja absolutnie prawidtowa powoduje aktywowanie alarmu.

3. Duza cz¢é¢ alertéw STCA jest generowana w sytuacji, kiedy jeden lub wiecej samolotéw

zmieniaja poziom lotu, i gdyby nie zatrzymaty wznoszenia/znizania zgodnie z zezwoleniem,
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doszto by do niebezpiecznego zblizenia. Nie ma natomiast ostrzezenia o przekroczeniu granicy
zezwolenia — cleared levelu.

4. STCA ma zadane takie same parametry takze dla przestrzeni, w ktorych nie stosuje si¢
separacji, a bezpieczenstwo migdzy samolotami zapewnione poprzez kontakt wzrokowy,
znajdujacej si¢ pod TMA EPWA, a wigc pokazanych na calosci wskaznika KRL. To takze jest
przyczyng licznych fatszywych alarmow.

5. Podobne zastrzezenia jak w pkt. 3 nt. STCA majg zastosowanie do systemu APW, ktory
generuje alarmy w stosunku do a/c w ruchu niekontrolowanym i/lub uprawnionych do wlotu
w dang strefe. Brak procedur, ktéore wymagatyby od organu zarzadzajacego ruchem do/z dane;j
strefy do dezaktywowania alarmu w stosunku do konkretnego samolotu (funkcja Supress APW

dostepna w systemie AMS2000+).

ERMIZAW

CAlW
STS

UMAVA

Podobny mechanizm adaptacji progu wrazliwosci dziata w umysle KRL. Wiedzac o tym, ze
prawie wszystkie alarmy STCA sa falszywe, rozpoznanie ich nie stanowi priorytetu przed innymi

czynnosciami. Dodatkowo, graficzna reprezentacja istotnych alarmow (STCA, APW), ktora z
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przyczyn funkcjonalnych powinna zdecydowanie wyrdznia¢ je sposrod wszystkich innych

informacji jest zblizona do wielu innych informacji przedstawianych na wskazniku KRL.

Byly to:

1. Migajacy z6tty opis "hand off" - przekazania kontroli nad samolotem pomi¢dzy sektorami;

2. Migajacy bialy opis "SPi" — squaw ident - kilkukrotnie aktywowany przed zdarzeniem przez
statki powietrzne niekontrolowane (w okolicy lotniska EPMM);

3. Zole oznaczenie "STS" przy opisie track'u, ktére jedynie informuje o jednej w wielu
mozliwych informacji zawartych w planie lotu (np. status lotu HEAD, STATE, HOSP, brak
wyposazenia 8.33, RVSM, PRNAYV etc.). W analizowanej sytuacji takie oznaczenie miata
potowa statkéw powietrznych na wskazniku KRL.

Powyzsze czynniki sprawiajg, ze alarmy w praktyce op6zniaja wykrycie konfliktu

b

(,,znieczulaja” KRL).W analizowanej sytuacji konflikt zostal wykryty po 51 sekundach od
aktywacji STCA, co ilustruje jego "zauwazalno$¢" w natloku innych, podobnych informacji
(1 o podobnej wartosci poznawczej, uwzgledniajac wnioski z obserwacji, ze wigkszos¢ alarmow
jest falszywa).

Ponadto, istniejaca w systemie AMS2000+ informacja o przekroczeniu zezwolonego poziomu
(cleared level'u) zobrazowana jest w postaci strzateczki dostawionej w opisie plotu po informacji
o poziomie lotu, pokazujacej kierunek manewru (wznoszenie/znizanie) zmierzajacego do
osiggnigcia zadanego cleared level'u. Strzalka jest w identycznym kolorze jak opis plotu
(zielonym) 1 nie ma charakteru ostrzezenia. Jedyna pokazywana informacja to zmiana jej
kierunku, jezeli przekroczenie poziomu nastapi o wigcej niz tolerancja utrzymywania poziomu
lotu, czyli +/-300ft. System nie zapewnia wigc zadnej formy ostrzezenia o przekroczeniu poziomu
zezwolonego — level bust. W momencie rozpoznania sytuacji konfliktowej, jako wymagajacej
natychmiastowego dziatania KRL podjal decyzje o nakazaniu natychmiastowego wznoszenia
zalodze SRN701. Blisko$¢ obu a/c w tym momencie spowodowata wygenerowanie instrukcji
ACAS RA dla obu a/c niedtugo p6ézniej. Zalecenia Eurocontrol dotyczace pracy kontrolerow z
samolotami wyposazonymi W System ACAS wskazuja na manewry w plaszczyznie poziomej
(zakret) jako prawidtowa metodg rozwigzywania konfliktow, ze wzglgdu na mozliwg sprzecznos¢
instrukcji wznoszenia/znizania wydanych przez KRL i system ACAS. W analizowanym zdarzeniu
sprzeczno$¢ powyzsza nie wystgpita, lecz KRL nie byt §wiadomy takich zalecen. W trakcie
badania ustalono, ze w cyklicznych szkoleniach od$wiezajacych dla KRL kilka lat temu usuni¢to
panel poswiecony pracy stuzb kontroli "w $rodowisku ACAS" wraz z czg$cig prezentacji
przypadkow zdarzen (program TCAS RITA). Nie prowadzi si¢ takze w ramach szkolen

odswiezajacych treningu dotyczacych procedur ,,unikania” kolizji w sytuacjach wykraczajacych
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poza normalne zapewnienie separacji. Brak takich szkolen i ¢wiczen symulatorowych moze

przyczynia¢ si¢ do podejmowania spoznionych lub niewlasciwych decyzji. Prowadzi to do

sytuacji, ze (np. przypadku przekroczenia zezwolonego poziomu lotu) KRL, ktory ma minimalne
doswiadczenie pracy w srodowisku wymagajacym natychmiastowej pojedynczej instrukcji,

rozwigzuje sytuacje konfliktowgpo raz pierwszy, juz jako uczestnik w zdarzenia lotniczego. W

analizowanym zdarzeniu na wydanie instrukcji natychmiastowego wznoszenia,w sytuacji kiedy

mozliwa byla interferencja z instrukcja wydawang przez system ACAS mogt mie¢ wptyw brak
szkolenia z pracy w $rodowisku ACAS i braku szkolen od$wiezajacych dotyczacych elementow
unikania kolizji.

KRL wydajac kolejne zezwolenia uzywat dwoéch przeciwstawnych schematéw przydziatu

pozioméw lotu - jednego, praktykowanego przez wiele lat, a drugiego, ¢wiczonego intensywnie na

symulatorze kilka dni wczes$niej. Nie§wiadome przej$cie pomiedzy tymi schematami nastgpito
wskutek:

e obnizenia mozliwosci poznawczych KRL spowodowanych praca w bardzo intensywnym
natezeniu ruchu lotniczego w poprzedzajacych 2 godzinach,

e zdaniem Komisji prawdopodobnym przemeczeniem spowodowanym wieloma dniami pracy
z pojedynczymi dniami przerwy oraz zaburzeniami rytmu dobowego (spowodowanymi
nieregularnymi godzinami rozpoczgcia dyzurOw i nie wystarczajagcym czasem regeneracji po
nocnym dyzurze),

e wigkszg niz dotychczas praktykowang intensywnos$cia szkolenia symulatorowego w tygodniu
poprzedzajacym zdarzenie (przekraczajacg intensywnos¢ normalnej pracy operacyjnej),

e presji czasu 1 nattoku zadan, zwigzanych z omijaniem chmur burzowych, powodujacych
dodatkowe sytuacje konfliktowe w TMA, a takze z konieczno$cig licznych powtorzen
transmisji ze wzgledu na pomylki zatog,

e przeladowania poznawczego spowodowanych nattokiem odwracajacych uwage informacji
falszywych alarmow: STCA, APW, a takze Hand Off i SPi i STS o reprezentacji graficzne;j
i kolorystyce charakterystycznej dla alarmow.

Wykrycie konfliktu przez KRL zostato znacznie opdZnione przez nastepujace czynniki:

o duza liczba falszywych alarméw STCA (przed 1 w trakcie zdarzenia, a takze
w codzienne] pracy), powodujaca, ze KRL nie moégt nadawaé priorytetu aktywowanym
alertom (zmniejszenie czulo$ci sensorycznej, aby odfiltrowywac fatszywe alarmy),

e duza liczba innych informacji o reprezentacji graficznej zblizonej do alertow, poglebiajaca

powyzsze zjawisko,
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e brak czytelnego systemu ostrzegajacego o przekroczeniu zezwolonego poziomu lotu (Level
Bust Warning).

Na wydanie instrukcji natychmiastowego wznoszenia, w sytuacji kiedy mozliwa byla interferencja

z instrukcja wydawang przez system ACAS mogl mie¢ wpltyw brak szkolenia z pracy

w Srodowisku ACAS i braku elementéw unikania kolizji w ramach szkolen od$wiezajacych.

W trakcie badania zdarzenia przez PAZP sformulowano kilka zalecen dotyczace modyfikacji systemu
radarowego AMS 2000+. Kierujacy zespotem badawczym w trakcie prowadzenia badania odbyt
rozmowe z przedstawicielami PAZP na temat ewentualnego wdrozenia modyfikacji W systemie
radarowym AMS 2000+. Ze wzgledu na braku wsparcia technicznego producenta systemu AMS
2000+ oraz przygotowywanie do wykorzystania systemu Pegasus P21, w ktorym zalecenia miaty
by¢ wprowadzone, odstapiono od modyfikacji AMS 2000+.

W trakcie badania przez PKBWL opisanego powyzej powaznego incydentu w dniu
14.10.2014 r. doszto do niebezpiecznego zblizenia pomiedzy startujacym samolotem z EPWA
1 samolotem wykonujacym odlot po nieudanym podejéciu do ladowania na lotnisku Warszawa —
Babice (EPBC). W trakcie zdarzenia nie zostal wygenerowany przez system Pegasus 21
ostrzezenie o potencjalnej sytuacji kolizyjnej (STCA) ze wzgledu na to, ze W systemie wylaczono
generowanie STCS w TMA EPWA, w przedziale wysokosci od 0 do 4000 ft, wewnatrz wieclokata
opisanego wspotrzednymi:
522154N 0205824E, 521855N 0211035E, 520944N 0211720E, 520019N 0210940E, 515755N
0205730E, 520310N 0204204E 521005N 0203843E, 521736N 0204235E.

Przedstawione wspotrzedne definiujg obszar odpowiadajacy w przyblizeniu odlegtosci 12 NM od
lotniska EPWA. Alarm jest niewidoczny tylko wtedy, gdy oba statki zaangazowane w konflikt
jednoczesnie znajda si¢ w zdefiniowanym obszarze.

Typowe bariery obronne w lotnictwie mozna podzieli¢ na trzy grupy: technologia, szkolenie
I regulacje. Technologiczne bariery ochronne (STCA, ACAS, MSAW i inne) sa zazwyczaj
ostatnig barierg, ktora najczgsciej zapobiega potencjalnym lub rzeczywistym niebezpiecznym
zdarzeniom lotniczym w wyniku ukrytych uwarunkowan (latent conditions), jak rowniez
w wyniku btedéow ludzkich (Human Involvement). STCA maja pomoc personelowi ATS
w zapobieganiu kolizji statkéw powietrznych przez generowanie, w odpowiednim czasie,
alarméw o potencjalnym lub rzeczywistym naruszenia miniméw separacji. Wigkszosc¢, jesli nie
wszystkie, strategie zmniejszenia skutkow potencjalnych lub rzeczywistych zagrozen
bezpieczenstwa operacji lotniczych jest opartych na wzmacnianiu istniejgcych juz barier

ochronnych lub rozwoju nowych.
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Zdaniem Komisji wylaczenie w systemie Pegasus 21 generowania STCA w wyzej opisanym
obszarze przestrzeni powietrznej zdegradowato dziatanie systemu bezpieczenstwa (ground-based
safety net).

W zwigzku z powyzszym, pomimo braku bezposredniego zwigzku na przebieg i okoliczno$ci
badanego zdarzenia, ale majgce wptyw na bezpieczenstwo operacji lotniczych w rejonie lotniska
EPWA, Komisja sformulowata zalecenie dotyczace bezpieczenstwa numer 10.

.2. Akcja ewakuacyjna

Nie dotyczy.

WNIOSKI

.1. Ustalenia Komisji

. Kontroler posiadat wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania czynnosci lotniczych.

. W trakcie zdarzenia byla utrzymywana dwukierunkowa acznos¢ z zatogami samolotow.

System radarowy wygenerowal ostrzezenie o potencjalnej kolizji : ,,Collision Alert Warning”,

a nastegpnie ,,Collision Alert”.

. System ACAS wygenerowal polecenia wykonania manewru w celu unikniecia kolizji w powietrzu
»ACAS RA”, ktore zostaly wykonane przez pilotow.

. Brak czytelnego systemu ostrzegajacego o przekroczeniu zezwolonego poziomu lotu (Level Bust
Warning).

. System radarowy generowat liczne ostrzezenia o znikomym znaczeniu operacyjnym, ktore
zmniejszaty wrazliwos$¢ kontrolera na alert STCA w sytuacji konfliktowe;j.

. Brak szkolen odswiezajacych z unikania kolizji w sytuacjach wykraczajacych poza normalne
zapewnienie separacji.

. W cyklicznych szkoleniach odswiezajacych dla KRL kilka lat temu usuni¢to panel poswiecony
pracy stuzb kontroli "w $rodowisku ACAS”.

. W ciagu dwoch godzin bezposrednio poprzedzajacych zdarzenie poziom nat¢zenia ruchu lotniczego
w TMA EPWA byt wysoki (39 operacji/godzing w pierwszej i 34 operacji/godzing w drugiej
godzinie), przy ustalonej pojemnosci sektorowej dla danego uktadu TMA 33 operacji/godzing (na

podst. INOP FMP). Regulacje CFMU nie zostaty zastosowane.

.2.Przyczyna powaznego incydentu:

Bledy w pracy ATM, co doprowadzilo do niebezpiecznego zblizenia samolotow.

Okolicznosci sprzyjajace:

1. Odbycie przez Kkontrolera intensywniejszego niz dotychczas praktykowane szkolenia

symulatorowego dotyczacego miedzy innymi zmiany wydawania zezwolen na znizanie do

FL100 (a nie jak dotychczas FL110) i wznoszenie do FL90 (a nie jak dotychczas FL100).
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2. Ograniczony czasu na odpoczynek i regeneracje mozliwosci poznawczych diuzszego niz jeden
dzien przez KRL.

3. Duze natgzenie ruchu lotniczego z jednocze$nie wystepujacymi chmurami CB wymagajace
omijania ich przez samoloty, co spowodowalo , ze zaden samolot poruszajacych si¢ do/z
kierunku zachodniego do/z lotniska EPWA nie wykonywat lotu zgodnie z zaplanowang trasa.

4. Przekroczenie pojemnos¢ sektorowej] TMA EPWA.

5. W czasie bezposrednio poprzedzajacym zdarzenie Stale pojawiajace si¢ alerty na wskazniku
KRL, ktore nie mialy zadnego znaczenia dla prawidlowo$ci pracy w sektorze jego

odpowiedzialnosci.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA:

Organ zarzadzania przestrzenia powietrzna

1.
2.

Przywroci¢ w ramach szkolen od$wiezajacych dla kontrolerow panelu nt. systemu ACAS.
Przekaza¢ material z opisywanego zdarzenia w czeSci dotyczacej manewru ACAS, wraz

z wnioskami, do wykorzystania w szkoleniach KRL.

. Uzupehi¢ szkolenia od§wiezajace dla kontrolerow o trening z zakresu unikania kolizji.

. Przygotowac i egzekwowaé stosowanie przejrzystych zasad regulacji Flow (CFMU) dla APP

Warszawa.

. Zweryfikowa¢ zapisy dotyczace zasad planowania pracy KRL tak, zeby zapewnia¢ czas

niezbedny na regeneracje mozliwosci poznawczych pomiedzy blokami dni pracy i umozliwi¢
lepsze dopasowanie uktadu dyzurow do wymagan regeneracji przy zaburzeniu rytmu dobowego

(wigksza regularno$¢ i odpowiedni czas wypoczynku po dyzurze w nocy).

. Planowa¢ szkolenia pod katem zmian operacyjnych w sposob, ktory nie bedzie wymagal

nadmiernej intensywnosci 1 nie bedzie znaczaco wplywatl na regularno$¢ pracy/czas wypoczynku

kontrolerow.

. Rozwazy¢ wprowadzenie zasady traktowania czasu pracy w czasie szkolenia symulatorowego na

dokfadnie takich samych zasadach i1 zgodnie z tymi samymi ograniczeniami jak dla pracy

operacyjnej.

. Uwzglednia¢ specyfike Human Factors przy planowaniu 1 wprowadzaniu zmian operacyjnych

1 planowaniu systemow ATM, ze szczegdlnym uwzglednieniem ograniczen w zakresie percepcji
(sposob prezentacji i prioryty alertow, brak fatszywych alarmow) i1 zmian strategii podejmowania

decyzji (zmiana systemu przydziatu poziomoéw lotu) i wpltywu zaburzen rytmu dobowego.

. Zweryfikowa¢, czy funkcje nowego systemu Pegasus 21, ktory zastgpit dotychczasowy system

AMS2000+ nie powoduja zagrozen analogicznych do tych, ktére opisano w niniejszym raporcie

jako czynniki sprzyjajace.
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10. Aktywowanie w systemie Pegasus 21 ostrzezen STCA w przedziale wysoko$ci od 0 do 4000 ft
w odlegtosci 12 NM od lotniska EPWA z uwzglednieniem:
o klasyfikacji przestrzeni powietrznej,
e r6znych uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej,
e elastycznego wykorzystania przestrzeni powietrznej (FUA),
e obowigzujacych procedur stuzb zeglugi powietrznej, z zachowaniem takiej parametryzacji

STCA, zeby mozliwie maksymalnie ograniczy¢ fatszywe alarmy.

KONIEC
Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL

podpis na oryginale
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