Dot. incydentu nr: 673/14

UCHWALA
PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 3 wrze$nia 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania
przestrzenig powietrzng informacji o okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotéw
Bombardier Canadair Regional Jet CRJ 900 (CRJ9) i Boeing 777 (B77W), ktore wydarzyto si¢
w dniu 23 maja 2014 r. w przestrzeni powietrznej Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa
(FIR 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
Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje
o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Zblizenie dwoch samolotow B77W lecacych na FL310 oraz CRJ9 wznoszacego si¢ do FL340
w kierunku z nakazang minimalng pr¢dkoscig pionowg 1500 stop/min. Gdy CRJ9 wznoszac si¢
byt na FL310 jego predko$¢ pionowa spadta do 500 stop/min. Zatoga CRIJI9 nie zglosita
zmniejszenia si¢ predkosci pionowej. Obydwa samoloty otrzymaty instrukcje wykonania zakretu
0 20 stopni w lewo. Samoloty mingty si¢ w odlegltosci poziomej SNM i pionowej O stop.
Obowigzujace minima separacji 7NM 1 1000 stop.

Zebrane materialy:

Zapis obrazu i dzwigku ze wskaznika kontrolera executive.

Zapis obrazu i dzwigku ze wskaznika kontrolera planning.

Raport Supervisora ATM.

Formularz zgloszenia zdarzenia ATM.

Analizy trajektorii lotu.

Harmonogram pracy na miesigc maj 2014.

Karta "Obsada stanowisk operacyjnych ACC na dzien 23-05-2014"

Wykresy EUROCONTROL NM "Traffic volume Entry Hour/20min™

Plany lotu dla CRJ9 i B77W.
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Fakty:
13:47:35 - B77W nawigzuje tgcznos¢ sektorem ACC. Zostaje zidentyfikowany na FL310.

13:51:40- na taczno$¢ z sektorem ACC zglasza si¢ CRJ9. Przecina FL250 we wznoszeniu do
FL300. Kontroler radarowy identyfikuje samolot, nakazuje wykonanie zakrgtu
w kierunku punktu nawigacyjnego GRU (CRJ9 zbliza si¢ do toru lotu B77W), oraz pyta
o planowany poziom przelotowy. Pilot prosi o FL360.
13:52:00 - CRJ9 otrzymuje pozwolenie na zaj¢cie FL340 z minimalng predkoscig pionowa 1500
stop/min do chwili przelotu FL320. Pilot potwierdza komende.

13:56:50 - kontroler radarowy wykonuje pomiar od CRJ9 do punktu MALOX i nakazuje
wykonanie zakretu w prawo na punkt nawigacyjny MALOX (kolizyjny kurs
z B77TW).

13:57:10 - pomiar pomigdzy B77W i CRJ9 pokazuje aktualng odlegto§¢ R=20NM, na 1 minutg

i 12 sekund przed osiggni¢ciem minimalnej separacji X=5,92NM.

13:57:25 - na wskazniku radarowym wyswietlona zostaje sygnalizacja STCA - alert zolty.
Obydwa samoloty s3a na FL310 w odleglosci R=16,2NM na 1 minut¢ przed
osiggnieciem minimalnej separacji X=5,7NM. CRJ9 jest jeszcze przed zakrgtem, jego
predkos¢ pionowa wynosi 700 stop/min. Kontroler radarowy nakazuje CRJ9

natychmiastowe wykonanie zakrgtu o 20 stopni w lewo.

13:57:35 - Kontroler radarowy nakazuj B77W wykonanie natychmiastowego zakretu o 20 stopni

w lewo. Pilot potwierdza komende.

13:57:45 - kontroler radarowy pyta pilota CRJ9, czy pamigta o nakazanej predkosci pionowe;j,
ktora w tej chwili wynosi 800 stop/min. Pilot potwierdza.

13:58:08-na wskazniku radarowym wyswietlona zostaje sygnalizacja STCA - alert czerwony.
CRJ9 przecina FL317, odleglos¢ miedzy samolotami wynosi R=6,3 na 00'12" przed
osiggnigciem minimalnej separacji X=5,73NM.

13:58:25 — B77W po mini¢ciu z CRJ9 ma nakazany lot po prostej do punktu nawigacyjnego
BOKSU.

13:58:30 - CRJ9 otrzymuje zgode na wlasna nawigacje do punktu MALOX.

14:02:55 —B77W jest przestany na taczno$¢ z sgsiednim sektorem ACC.

14:03:30 - kontroler radarowy sektora zezwala CRJ9 na zaj¢cie FL360

14:07:25 - CRJ9 zostaje przestany na sgsiedni sektor ACC.

Ustalenia:

1. W zdarzeniu udziat braty dwa a/c:

a) B77W (LFPG-ZBAA), lecacy SUI-GRU-BOKSU, oraz

b) CRJ9 (EWI-EKCM), lecacy VABER-GRU-MALOX-LUSID.
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8.

Kontroler nakazal dla CRJ9 predkos¢ wznoszenia 1500 stop/min lub wigcej dla separacji
z B77TW.

Zatoga CRJ9 nie utrzymywat rezimu narzuconej przez kontrolera predko$¢ wznoszenia.
W czasie od 13:52:15 UTC do 13:57:15 UTC (5 minut) jego srednia predko$¢ wznoszenia
wyniosta okoto 1100 stop/min.

Kontroler nie skorzystat z mozliwosci podgladu aktualnej predkos¢ wznoszenia.
Nieprzemyslane nakazanie skrotow na punkt nawigacyjny GRU, a pdzniej na MALOX,
zblizyly samoloty do siebie i w rezultacie doprowadzito do zanizenia separacji.

Kontroler, pomimo zauwazenia zagrozenia nie anulowal natychmiast swojego polecenia
nakazu zakre¢tu na punkt nawigacyjny MALOX, ale polecit wykonanie natychmiastowych
zakretu o 20 stopni. Kontroler nie przekazat informacji o ruchu.

Ilo$¢ sektorow otwartych byla odpowiednia, nat¢zenie ruchu bylo ponizej dopuszczalnych
wartosci.

Byt to trzeci dzien pracy kontrolera

Przyczyna incydentu lotniczego:
Bledy w pracy ATM.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1.

Zesp6t Badania Zdarzen ATM (inspektor prowadzacy) wspdlnie z KRL bioragcym udziat
w zdarzeniu przeanalizuje raport i omowi zdarzenie. W terminie do 15 wrze$nia 2014 r.
(uwzgledniajac grafik) sporzadzi informacj¢ z tego spotkania.

Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Osrodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do =zasobu (bazy danych) materialow ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz

odswiezajacych dla kontroleréw ruchu lotniczego.

Komisja nie formulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podis s il

3z3



