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Niebezpieczne zblizenie w powietrzu samolotow Embraer 145 SP-LGC i Boeing 737 OM-SEE

Okreslenia i skroty

alc Statek powietrzny

ACAS Poktadowy System Zapobiegania Kolizjom w Powietrzu
AMS 2000+ System radarowy wykorzystywany w kontroli ruchu lotniczego
APP Organ kontroli zblizania lotniska

ATC Kontrola ruchu lotniczego

ATIS Stuzba automatycznej informacji lotniskowe;j

CZRL Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym

ESK9UP Boeing 737-500 ,,Sky Europe”

FIR Warszawa | Rejon Informacji Powietrznej Warszawa

ft Stopy (jednostka miary)

krl Kontroler ruchu lotniczego

LOT407 Embraer 145 PLL ,,LOT”

NM Mila morska

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
QAR Rejestrator Szybkiego Dostgpu

RWY Pas startowy

SID Standardowa Procedura Odlotu

STAR Standardowa Procedura Dolotu

TMA Rejon Kontrolowany Lotniska

UTC Uniwersalny czas skoordynowany
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Informacje Ogoélne

Nr ewidencyjny zdarzenia:
Klasyfikacja zdarzenia
Rodzaj 1 typ statku powietrznego nr 1:

Znaki rejestracyjne statku powietrznego

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Uzytkownik statku powietrznego:
Rodzaj i typ statku powietrznego nr 2
Znaki rejestracyjne statku powietrznego
Znak rozpoznawczy statku powietrznego
Uzytkownik statku powietrznego
Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

18/05

Powazny Incydent

Embraer 145

SP-LGC

LOT 407

PLL,LOT”

Samolot Boeing 737-500

OM-SEE

ESK9UP

»»SKky Europe Airlines” (Stowacja)

TMA EPWA

12 marzec 2005 r. godz. 16.07 UTC

Okolicznosci incydentu byty badane przez Zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
Mgr inz. Bogdan Fydrych Przewodniczacy zespotu -Cztonek PKBWL
Mgr Ignacy Golinski Cztonek PKBWL

PKBWL powiadomita o rozpoczeciu badania zdarzenia Komisj¢ Badania

Wypadkéw Lotniczych Stowacji.

Streszczenie

W dniu 12.03.2005 r. roku samolot EMB 145 wykonywat lot LOT407 z
lotniska startu Warszawa-Okgcie (EPWA) na lotnisko docelowe w Dusseldorfie
(EDDL). Po starcie samolotu LOT407 zaloga zglosita si¢ na czestotliwosci radiowe;j
APP i otrzymata zezwolenie na wznoszenie do wysokosci FL60.

Samolot Boeing 737-500, lot ESK9UP lecacy z lotniska startu Hamburg
(EHAM) na lotniska Warszawa-Okgcie (EPWA) zglosit sig réwniez do APP EPWA
na wysokosci FLL192 w trakcie procedury znizania i otrzymal zezwolenie na jego
kontynuowanie do FL70.

O godzinie 16:07:18 UTC zaloga samolotu ESK9UP zglosita podjgcie
manewru wznoszenia, bedacego wynikiem wygenerowanej przez Poktadowy System
Zapobiegania Kolizjom w Powietrzu (ACAS II) propozycji rozwiazania konfliktu
»CLIMB”. Przyczyna zadzialania systemu ACAS byla potencjalna kolizja w
powietrzu z samolotem EMB 145 L.OT407.
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W trakcie badania Zesp6t badawczy PKBWL na podstawie analizy zapisow z
rejestratora poktadowego samolotu bioracego udzial w incydencie, zobrazowania
radarowego z systemu AMS 2000+ oraz raportu koncowego z przeprowadzonego
postgpowania wyjasniajacego przez Dziat Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego
oraz innych dokumentéw ustalit jedna przyczyng, ktérej wynikiem bylo

niebezpieczne zblizenie dwdch statkow powietrznych w trakcie lotu:

Pomytkowe uzycie przycisku TCS (Touch Control Steering) zamiast AP DISC
BUTTON (odtaczenie autopilota), co doprowadzito do naruszenia przez samolot
EMB 145 granicy zezwolenia organu kontroli ruchu lotniczego i wygenerowania

przez system ACAS II rady doradczej ,,RA”.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 2 zalecenia profilaktyczne.

1. INFORMACJE O FAKTACH
1.1. Historia zdarzenia.

Przed odlotem zatoga samolotu LOT407 otrzymala od kontrolera ruchu
lotniczego zezwolenie na lot. Po starcie samolotu LOT407 z pasa startowego EPWA
RWY 29 wedtug procedury SID ,,TITAC 1”. Zatoga zgtosita si¢ na czestotliwosci
radiowej APP Warszawa oraz poinformowata o aktualnej wysokosci (900ft). W
odpowiedzi kontroler ruchu lotniczego pracujacy na stanowisku APP zidentyfikowat
samolot oraz polecit dalsze wznoszenie do FL60.

Po zgtoszeniu si¢ na taczno$¢ z APP Warszawa zatoga samolotu ESK9UP
poinformowata kontrolera ruchu lotniczego o aktualnym poziomie lotu FL192 w
znizaniu do FLI30 1 wykonywanej procedurze STAR ,DODEK 2U” oraz
odstuchanej informacji ATIS ,,T”. W odpowiedzi kontroler ruchu lotniczego
pracujacy na stanowisku APP zidentyfikowat samolot, polecit dalsze znizanie do
FL70 oraz przekazat, ze aktualna informacja ATIS to ,,W”.

Okoto godziny 16:07:18 UTC zatoga samolotu ESK9UP zgtosita podjecie
manewru wznoszenia, bedacego wynikiem wygenerowanej przez Poktadowy System
Zapobiegania Kolizji (ACAS II) polecenia ,,CLIMB”. Samolot opuscit nakazany i
utrzymywany FL70 wznoszac si¢ do FL76.




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie w powietrzu samolotow Embraer 145 SP-LGC i Boeing 737 OM-SEE

Samolot LOT407 majac nakazane 1 potwierdzone wznoszenie do FL60
kontynuowat wznoszenie do FL65, co bylo przyczyna wygenerowania na pokladzie

ESK9UP polecenia ,,CLIMB”.

Zobrazowanie z godz. 16.07.19 UTC
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Zobrazowanie z godz. 16.07.22 UTC

Zobrazowanie z godz. 16.08.12 UTC
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1.2. Obrazenia osob.

Nie zgloszono obrazen.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

Nie zgtoszono uszkodzen statku powietrznego.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie zgtoszono.

1.5. Informacje o skladzie osobowym.
1.5.1. LOT407
Pilot, m¢zczyzna lat 51, nalot ogdlny: 9400 godzin, nalot na typie: 3200
Licencja pilota samolotowego liniowego (ATPL) wazna do 31.10.2006 roku.
1.5.2. ESK9UP
Pilot, mgzczyzna lat 33, nalot ogélny: 3837 godzin, nalot na typie: 175
Licencja pilota samolotowego liniowego (ATPL) wazna do 24.04.2006 roku.

1.5.3. Pasazerowie

Nie dotyczy

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Statki powietrzne posiadaly wymagane dokumenty 1 wyposazenie do

wykonywania lotow.

1.7. Informacje meteorologiczne.
W czasie podejscia samolotu ESK9UP komunikat ATIS transmitowany o

16:06:31 UTC zawieratl nastgpujace informacje meteorologiczne:

wind 250 degrees 11 knots, vari 220 and 290 degrees, visibility 2500 metres,
light shower with snow, scattered 700 feet, broken cumulonimbus 1200 feet,
temperature 1, dewpoint minus 0, QNH 989, tempo, visibility 1500 metres,

moderate shower with snow...
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1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

1.15.

1.16.

1.17.

Rejestratory pokladowe.

W trakcie badania zdarzenia wykorzystano zapisy z rejestratora poktadowego
samolotu EMB 145 LOT407.

Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie dotyczy.

Informacje medyczne i patologiczne.

Nie dotyczy.

Pozar.

Nie dotyczy.

Ratownictwo i szansa przezycia.

Nie dotyczy.

Badania i ekspertyzy.
Zespot badawczy PKBWL przeanalizowal zapisy rejestratora pokladowego
statku powietrznego LOT407 bioracego udzial w incydencie oraz zrzuty

zobrazowania radarowe z systemu AMS 2000+ CZRL Warszawa.

Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
PKBWL o zdarzeniu zostala powiadomiona przez Agencje Ruchu Lotniczego,
Polskie Linie Lotnicze ,,LOT” otrzymujac:

1. Formularz Meldunku o Nieprawidtowosci w Ruchu Lotniczym oraz

Post Flight Raport ztozony przez kapitana samolotu ESKOUP.

2. Formularz Meldunku o Nieprawidlowosci w Ruchu Lotniczym oraz

Air/Ground Safety Raport ztozony przez kapitana samolotu LOT407.

3. Notatke Wstgpna, Raport kierownika Zmiany Stuzb Ruchu lotniczego
CZUL, Raport APP dyzuru 12.03.2005 r., Kart¢ Klasyfikacyjna oraz
Raport Koncowy z przeprowadzonego postgpowania wyjasniajacego
ARL.
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1.18. Informacje uzupelniajace.

Samolot B737 linii ,,Sky Europe Airlines” w dniu 12 marca 2005 roku
wykonywat rejs ESKOUP zgodnie z nastepujacym planem lotu:

ZCZC XMAO0306 120353

FF EPWAZTZX

120353 EBBDZMFP

(FPL-ESK9UP-IS

-B735/M-SHRWY/S

-EHAM1415

-N0440F350 ARNEM UL620 SUVOX UZ713 OSN UL980
LDZ

-EPWAO0135 EPKK

-RMK/CALLSIGN RELAX DOF/050312 ORGN/RPL)
NNNN

Samolot E145 linii PLL LOT SA w dniu 12 marca 2005 roku wykonywat rejs
LOT407 zgodnie z nast¢pujacym planem lotu:

ZCZC XMAO0315 120400

FF EPWAZTZX

120400 EBBDZMFP

(FPL-LOT407-1S

-E145/M-SDHIRWY/C

-EPWA1600

-N0405F360 TITAK UZ71 INDIG UL980 DLE UW188 HMM
HMM4G

-EDDLO0145 EDDK

-DOF/050312 ORGN/RPL

NNNN

1.19. Nowe metody badan.

Nie zastosowano.

2. ANALIZA

2.1. Analiza zdarzenia

LOT407 po przejsciu na tacznos¢ z organem kontroli APP EPWA otrzymat
zezwolenie na wznoszenie do FL60. Przy masie do startu 17500 kg wznosit sig
bardzo szybko (powyzej 3000 ft/min). Wznoszenie odbywato si¢ na wtaczonym AP
(autopilot) i w modzie PITCH (ustalony kat wznoszenia). Na wysokosci 3500ft
zaloga samolotu LOT407 schowata klapy i ustawita mod IAS (predkos¢
przyrzadowa) na wartos¢ predkosci 210 kts. W tym czasie na zobrazowaniu w
zakresie 12 milowym wskaznika ACAS na godzinie ,,10” w odlegtosci ok. 8-10 NM

pojawito si¢ sylwetka innego samolotu. Zatoga samolotu LOT407 zmniejszyla
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wznoszenie poprzez uzycie przycisku TCS (Touch Control Steering) zmniejszajac
PITCH, po dwukrotnym sygnale dzwigkowym ,,TRAFFIC” zatoga ponownie uzyta
TCS i zmniejszyla kat wznoszenia. Nast¢pnie zostalo wygenerowane przez system
ACAS polecenie ,DESCENT” w celu zapobiezenia kolizji statkow powietrznych,
wedtug ktorego zaloga wykonala manewr znizania. Pilot samolotu LOT407 zamiast
wcisnag¢ AP DISC BUTTON (odiaczenie autopilota) ponownie wcisnal TCS, w
wyniku tego poczul wyrazne ,,szarpnig¢cie” sterownicy na siebie, co mogto by¢
spowodowane niewlasciwym wytrymerowaniem samolotu. Pilot zdecydowanie
odsunal sterownicg od siebie przechodzac na znizanie. W chwil¢ pdzniej puscit
przycisk przypuszczajac, ze samolot sterowany byl rgcznie 1 wtedy nastapito
zalaczenie autopilota a nastgpnie jego roztaczenie. Po ustyszeniu informacji ,,Clear
of conflict” zatoga samolotu LOT407 zauwazyla, ze AP nie zostal roztaczony przy

uzyciu AP DISC BUTTON, a zostat przesilony i odtaczony automatycznie.

Na podstawie analizy zapisu z Rejestratora Szybkiego Dostgpu (Quick
Access Recorder - wysoko$¢ wyrazona w stopach — wg cisnienia 1013,2 hPa) na
wysokosci 5991 ft zadziatat ACAS przy wiaczonym autopilocie. Dwie sekundy po
zadzialaniu ACAS nastgpuje zwigkszenie pochylenia do 17,8 stopnia z
przeciazeniem 1,78 g, ktdre trwa przez 2 sekundy po zadzialaniu ACAS. W trakcie
tego manewru na krétko (0,75 sek.) pojawit si¢ sygnal wiaczenia autopilota. Na
wysokosci 6120 ft nastgpuje zmiana pochylenia w kierunku warto$ci ujemnych z
przeciazeniem do 0,25 g. W tym czasie wysokos$¢ narasta do 6534ft a nastgpnie
maleje do wartosci 5906ft z jednoczesnym przechyleniem samolotu do 26,5 stopnia.
W trakcie manewru pochylenie zmienia si¢ z 17,8 na 14,9 stopnia. Na wysokosci

5906ft po 17 sekundach nastgpuje koniec dziatania TCAS w modzie ,,RA”.

Na podstawie zarejestrowanego zobrazowania z systemu radarowego
AMS 2000+ z godziny 16:07:22 UTC przyblizone odleglosci (pozioma i pionowa)
pomiedzy ESKOUP i LOT407 wynosity odpowiednio: 0.7 NM 1 500ft.

2.2. Zaloga statku powietrznego
Piloci posiadali wymagane kwalifikacje i1 uprawnienia do wykonywania

czynnosci lotniczych.
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2.3. Pogoda i informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zdarzenie lot odbywat si¢ w
chmurach bez widoczno$ci wzrokowej miedzy zatogami statkéw powietrznych

bioracymi udzial w zdarzeniu.

2.4.Stuzby ruchu lotniczego

Kontroler posiadat wymagane kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania

czynnosci lotniczych.

2.5. Akcja ewakuacyjna

Nie dotyczy

3.WNIOSKI

3.1. Ustalenia Komisji

Na podstawie zarejestrowanego zobrazowania radarowego przyblizone
najmniejsze odlegtosci (pozioma i pionowa) pomigedzy ESKOUP i LOT407
wynosza odpowiednio: 0.7 NM i 500ft. Warto$¢ odlegtosci pionowej jest réznica
wskazan wysokosci transponderéw radaru wtérnego obydwu samolotow.
Warto$¢ odlegtosci poziomej wynika z orientacyjnego przyréwnania znanej

podzialki osi podejscia (1 NM) do odlegtosci ech ww. samolotéw.

Poziom przejsciowy w chwili zdarzenia wynosit FL60, co jest zgodne z polskimi
przepisami, gdzie zmiana poziomu przejsciowego na FL70 dla wszystkich lotnisk
kontrolowanych w FIR Warszawa nastgpuje wtedy, gdy QNH wynosi 978 hPa.
Wyznaczenie poziomu przejsciowego na lotniskach kontrolowanych w FIR
Warszawa jest zgodne z metoda zawarta w publikacji ICAO Doc 9426 , Air

Traffic Services Planning Manual”.

W czasie zdarzenia (od 16.07.19 UTC do 16.07.22 UTC) system ASM2000+
zarejestrowat wznoszenie LOT407 do FLO65.

Na podstawie QAR samolotu LOT407 najwyzsza wysoko$¢ lotu w czasie

zdarzenia wynosita 6534ft.




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie w powietrzu samolotow Embraer 145 SP-LGC i Boeing 737 OM-SEE

e Pilot samolotu LOT407 nie zgtosil krl APP zadziatania systemu ACAS II.
Zapisy pokladowego rejestratora lotu wskazuja, ze system ACAS samolotu

LOT407 zadziatat, a pilot manewrowat zgodnie z jego zaleceniem (DESCEND).

e Zaloga LOT407 majac nakazane i potwierdzone wchodzenie do wysokosci FL60

kontynuowata manewr wznoszenia do FL65.

¢ Dzialanie zatogi ESK9UP byto prawidlowe.

3.2. Przyczyna incydentu.

1. Pomytkowe uzycie przycisku TCS (Touch Control Steering) zamiast AP
DISC BUTTON (odtaczenie autopilota), co doprowadzito do naruszenia przez
samolot EMB 145 granicy zezwolenia organu kontroli ruchu lotniczego 1

wygenerowania przez system ACAS Il rady doradczej ,,RA”.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

1. Omoéwi¢ zdarzenie z zatogami statkéw powietrznych zwracajac uwage na
wlasciwa procedur¢ zajmowania nakazanego poziomu lotu w granicach

uzyskanego zezwolenia od stuzb ruchu lotniczego.

2. Przekaza¢ materiaty ze zdarzenia do Osrodka Szkolenia Lotniczego Agencji
Ruchu Lotniczego celem wykorzystania w trakcie przeprowadzanych

kurséw.

Kierujacy Zespotem badawczym PKBWL




