Dot. incydentu nr: 684/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 25 lutego 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania przestrzenig

powietrzng informacji o okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotow: Airbus A320

I Embraer 170 (E170), ktore wydarzyto si¢ w dniu 24 maja 2014 r. w przestrzeni powietrznej

Rejonu Informacji Powietrznej FIR Warszawa (EPWW), dziatajac w oparciu oart.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 uchylajgceqo dyrektywe
94/56/WE?', Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej
wymienionego podmiotu i podjeta decyzje o zakonczeniu badania

Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia:

Zblizenie dwoch samolotow w przestrzeni powietrznej FIR EPWW. Samolot E170 otrzymat

zezwolenie wznoszenia do poziomu FL330 podczas, gdy A320 po starcie dostal wznoszenie do

poziomu FL360. Predkosci wznoszenia byly podobne. W wyniku spadku predkosci wznoszenia

A320 i wzrostu prgdkosci wznoszenia E170 zatogi samolotow otrzymaty polecenie wykonania

zakretu w prawo celem zapewnienia separacji poziomej. W wyniku spoznionego dziatania

kontrolera ACC EPWW doszto do naruszenia minimow separacji (wymagane 7NM) do 6,5 NM na
poziomie lotu FL330.

Ustalenia

1. Do zanizenia separacji pomi¢dzy A320 i E170 doszto w wyniku polecen wydanych do zalog
samolotow przez EC (kontrolera radarowego sektora ACC). Separacja mijajacych sig
samolotow zostata zanizona zarowno w odleglosci bocznej (poziomej), jak i wysokosciowej
(zrzut trajektorii obu samolotow z godziny 11:23:19).

2. Przyjeta przez EC koncepcja rozwigzania potencjalnego konfliktu doprowadzita do powstania
sytuacji, w ktérej nalezato zatrzymaé nabor wysokosci przez E170 lub odpowiednio zmienié
kursy samolotow. Nakazane przez EC zmiany kursoéw wydane zostaly zbyt pdzno 1 o za malg
wartos¢ katowa (stopniowa). Korygowanie skretu dla A320 nie zapobieglo wygenerowaniu
przez system P_21 alarmu CA. Zmiana kursu i zezwolenie na dalszy nabor wysokosci do
FL 360 dla A320 doprowadzito do sytuacji konfliktowej z AUA2752 (na kursie TUSIN, FL
340), bowiem utrzymywanie przez te samoloty aktualnych kursow doprowadziloby do
ponownego zanizenia separacji. Samoloty AUA2752 i A320, ktory byt nadal w naborze

wysokosci otrzymaty od EC polecenie zmiany kursow.
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Z powodu braku (albo niedoktadnej) analizy sytuacji ruchowej w swoim sektorze przez EC GAT

ACC oraz niedostatecznego wsparcia (wspotpracy) PC (Planning Controller) na podstawie zapisu

z odstuchu tla otoczenia sektora - uzasadniona jest umieszczona w podsumowaniu konkluzja

poparta nizej wypunktowanymi stwierdzeniami:

1. Zaloga E170 zglasza lot na punkt nawigacyjny BOKSU. EC zezwala na dalszy nabor
wysokosci i kurs na punkt nawigacyjny VABER. W konsekwencji tej decyzji mozliwy byt brak
zapewnienia separacji bocznej z samolotem AUA384V. Zaloga E170 otrzymata korekte kursu
w lewo. Po uptywie ok. pottorej minuty AUA384V, na polecenie EC, rowniez koryguje kurs
w lewo. Co bylo nie konieczne, poniewaz w trakcie wznoszenia obu samolotow réznica
poziomow wynosita 2000 stop przy takiej samej predkosci pionowej. Po minigciu si¢ samolotow
zatloga E170 otrzymal zezwolenie na lot z kursem na punkt nawigacyjny KOTOV. Zaloga
AUAS384V kontynuowat lot z nakazanym kursem. Z nagrania korespondencji i zobrazowania
radarowego do konca nie wiadomo, czy zmiana kursu nastapita na punkty nawigacyjne EVINA
lub TUSIN?

2. Zatoga E170, ktory po przelocie punktu nawigacyjnego VABER powinna kontynuowac lot po
prostej na punkt nawigacyjny TUSIN, w czasie 7 minut zatoga samolotu 8-krotnie zmuszona
byta poleceniami EC do zmiany kursu. Szczegdlnie migdzy godzing 11:20:50 a 11:23:45 UTC
tych zmian bylo az 5 (kursy: z 220° 210° 200° 210° -> 225° kurs na punkt nawigacyjny
EVINA), co i tak nie doprowadzito do zapewnienia separacji. Ponadto zaangazowany
w rozwigzanie konfliktu zostata zatoga E170, ktory wczesniej uzyskal zezwolenie na lot po
prostej na punkt nawigacyjny KOTOV. Zatoga E170 decyzja EC musial rowniez wykonaé
zakret w lewo 10°.

3. Po minigciu si¢ samolotow zatoga A320 otrzymat zezwolenie przyjecia kursu na punkt
nawigacyjny EVINA, co z kolei doprowadzitlo do potencjalnego konfliktu z samolotem
AUA2752. EC wydat wiecc polecenie zmiany kursow dla obu samolotow.

Reasumujqgc: taka ilos¢ zmian kursow, szczegélnie w przypadku zatogi A320 (kilka razy w lewo,

kilka razy w prawo w krotkim okresie) $wiadczy o zagubieniu si¢ EC w zaistnialej sytuacji. Poza

tym brak informacji dla zaldég samolotow o powodach tych zmian podwaza zaufanie do jako$ci

(profesjonalizmu) prowadzonej kontroli. Sposéb sprawowania kontroli ruchu lotniczego przez EC

i nie przewidywanie skutkow wydawanych polecen byto przyczyng doprowadzenia do naruszenia

minimow separacji.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Bledy w pracy ATM.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport koficowy do LSM ACC GAT w celu poinformowania uczestniczacego
w zdarzeniu krl o zakonczeniu postgpowania oraz go zapoznania z ustaleniami raportu aby

ograniczy¢ mozliwo$¢ wystgpienia podobnego zdarzenia w przysztosci.



2. Przekaza¢ raport koncowy i1 zebrane materiaty do Osrodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materialdw ze zbadanych zdarzen wykorzystywanych
przez instruktoréw OSL podczas szkolen podstawowych oraz od$wiezajacych dla kontroleréw
ruchu lotniczego.

3. Zespot Badania zdarzen ATM uwzgledni powyzsze badanie w przygotowywanej statystyce za
2014 r.

4. Przeanalizowanie przez AB/ABP/ABI przypadkéw naruszen minimow separacji zaistniatych
w organie ACC GAT w 2014 roku, w ktérych stwierdzono, ze ich przyczyna byty btedy ATM
wynikajace z braku szkolenia OJT (wektorowanie, przekazywanie ,.traffic information", rate of
climb/descent, osiggi statkbw powietrznych na duzych wysoko$ciach lotu | mozliwosci
przyspieszonego wznoszenia, uwzglednianie koniecznosci zmniejszania RoC/RoD na 1000
stop przed osiggni¢ciem nakazanego poziomu lotu - generowanie TCAS, itp.).

5. W oparciu o przygotowang analize¢ opracowanie i wdrozenie przez Os$rodek Szkolenia
Lotniczego w porozumieniu z Biurem Stuzb Ruchu Lotniczego (szkolenie OJT) zmian
w programach, procedurach, instrukcjach i1 praktykach (,,best practices") szkoleniowych, ktore
miatyby na celu ograniczenie zauwazonych nieprawidtowosci.

Osrodek Szkolenia Lotniczego w terminie do 30 marca 2015 r. poinformuje AB o podj¢tych
decyzjach 1 planowanych dziataniach.
Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa:

Podpis nadzorujacego badanie

podpis na orgginale



