Dot. incydentu nr: 685/14

UCHWALA
PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 15 pazdziernika 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania

przestrzenia powietrzng informacji o okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia lotniczego
z udzialem samolotéw Airbus A380 (A380) i Boeinga 737-800 (B738), ktore wydarzyto si¢
wdniu 24 maja 2014 r. w przestrzeni powietrznej FIR Warszawa (EPWW), dziatajac

woparciu oart.5 ust.3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)

Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz

zapobiegania im oraz uchylajgceqo dyrektywe 94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania

Wypadkéw Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje

o zakonczeniu badania

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Samolot B738 po starcie z lotniska Warszawa - Modlin (EPMO) zgtosit oczekiwany
poziom na tras¢ FL380. Z powoddéw ruchowych wznoszenie poczatkowe otrzymal do
FL340 i na tym poziomie kierujac si¢ na SUI wlecial do sektora ACC EPWW.
Z przeciwnego kierunku na punkt nawigacyjny TOLPA w odlegtosci o ponad 7NM od
trasy B738 leciat A380 na FL350. Zatoga samolotu A380 poprosita o zgod¢ wykonania
zakretu ze wzgledu na warunki atmosferyczne, ktora to otrzymata. Poniewaz tracki obu
samolotow byly nadal odlegle o ponad 7NM, kontroler (krl) ACC EPWW zezwolit B738
na wznoszenie do oczekiwanego poziomu FL380. Wedtug krl sektora ACC EPWW A380
poprosit o minigcie z prawej strony niekorzystnych warunkéw atmosferycznych.
W momencie mijania si¢ B738 z A380 zaloga Airbasa rozpoczat zakret w lewo ,,za ogon”
mijajacego go B738 co doprowadzito do zanizenia separacji do 6,7NM (wymagane 7NM)
i 0 stop (wymagane 1000 stop).

ZEBRANE MATERIALY

1. Zapis obrazu ze wskaznika radarowego sektora.

2. Zapis $ciezki dzwiekowej stanowiska RAD.

! Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35
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Zapis Sciezki dzwickowej stanowiska PLAN.

Wykresy trajektorii lotu statkow powietrznych bioragcych udziat w zdarzeniu.
Harmonogramy pracy na miesigce maj 2014.

Karta "Obsada stanowisk operacyjnych ACC na dzien 24.05.2014".

Informacje uzyskane podczas rozmowy z kontrolerem.

Raport ERKZ SUP.

Meldunku sporzadzony przez KRL RAD.

10. Wykresy EUROCONTROL NM "Traffic volume Entry Hour/20min" wraz z listg lotow.
11. Rozmowa z oficerem FLOW.

12. Wyciag z archiwum operacji lotniczych PEGASUS XXI.
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FAKTY

13:29:37 — Zatoga A380 nawigzuje tacznos¢ nad punktem nawigacyjnym SUI na poziomie
FL350.

13:29:42 - Kontroler executive sektora D identyfikuje samolot i wydaje zezwolenie na lot po
prostej na punkt TOLPA.

13:29:46 - Zatoga A380 potwierdza zezwolenie na lot po prostej.

13:30:00 - Planer sektora C z planerem sektora D koordynuje tras¢ i poziom lotu B738 ze
wzgledu na panujgce warunki atmosferyczne oraz na konfiguracje innych
samolotow w zainteresowanych sektorach; wlot do sektora D zostal
skoordynowany na poziomie FL340.

13:30:10 — Samolot AUILPG w okolicy punkt INDIG prosi o0 mozliwo$¢ wykonania zakretu
w lewo (na pdinoc) o 15 stopni w celu ominigcia niekorzystnych warunkow
atmosferycznych.

13:30:17- O zezwolenie na omijanie kontroler executive sektora D przekazuje samolot
AUI1PG na tacznos¢ do sektora C.

13:34:35- Na tacznos¢ do sektora D zgtasza si¢ B738 na poziomie FL340 z kursem do punktu

SUI i z informacja o zadanym poziomie na tras¢ FL380.
13:34:40 - Kontroler executive sektora D identyfikuje B738 z prosbg o potwierdzenie
zadanego poziomu na tras¢ i informacja, ze powrdci z instrukcjg zmiany poziomu.
13:34:47 - Zatoga B738 potwierdza poziom FL380 jako zadany na trase.
13:34:51 - Kolejny samolot w sektorze RYR70UD wykonujacy lot z kursem wschodnim do

EPMO prosi 0 mozliwos¢ omijania w lewo (na poinoc) obszaru niekorzystnych

warunkow atmosferycznych.
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13:34:56 - Kontroler executive zezwala RYR70UD na manewr omijania.

13:35:32 - RYR74JL lecacy od SUI na lotnisko EPLL w okolicy punktu CZE, zajmujac
poziom FL330 prosi o zmiang kursu na 085 stopni w celu ominigcia niekorzystnych

warunkow atmosferycznych.

13:39:01 - Zatoga A380 zglasza konieczno$¢ odejscia do 40 NM w lewo od obecnej linii

drogi dla omini¢cia obszaru niekorzystnych warunkéw atmosferycznych.

13:39:09 - Kontroler executive zezwala A380 na omijanie.

13:39:28 - Kontroler executive nakazuje dla B738 utrzymywanie kursu i zezwala na
wznoszenie do poziomu FL380.

13:39:36 - Zatoga B738 potwierdza zezwolenie wznoszenia do FL380 z utrzymywaniem
obecnego kursu.

13:40:13 - Na wskazniku pojawia si¢ ostrzezenie MTCD.

13:40:16 - Kontroler executive nakazuje A380 wykonanie zakr¢tu w prawo o 5 stopni.

13:40:21 - Zatoga A380 prosi o powtorzenie ostatniej instrukcji.

13:40:23 - Kontroler executive odwoluje ostatnig instrukcje stowem DISREGARD.

13:40:33 - Odleglos¢ pomiedzy samolotami jest mniejsza niz wymagane minimum separacji
(TNM).

USTALENIA

1.  Sektoryzacja na podstawie dostgpnych informacji optymalna. Obcigzenie sektora D
w goérnym przedziale dopuszczalnych pojemnosci.

2. Sektor D w tym czasie poddany byt regulacjom pojemnosci. Przeprowadzone rozmowy

wskazaly na regulacje przed taktyczne wprowadzone przez IFPS.

3. Zardéwno kontroler executive jak 1 plannig potwierdzili w rozmowie Ze obcigzenie praca

byto akceptowalne i nie stanowito problemu.

4.  Dla kontrolera executive i kontrolera planning byt to drugi kolejny dzien dyzuru,
pierwsza godzina pracy.

5. Wszystkie dziatania ATC w aktualizacji danych dla systemu PEGASUS XXI jak
1 wymagan koordynacyjnych zostaly wypelnione poprawnie. Sektor przekazujacy
samoloty w potencjalnym konflikcie poprzez zastosowanie step climb uwzgledniajacy
kolejne dostepne poziomy lotu, zagwarantowal przekazanie kontroli statkow
powietrznych do nastepnego sektora bedacych w separacji pionowej zgodnie

z ustaleniami koordynacji.

6.  Kontroler executive ze wzgledu na warunki pogodowe stosowat separacje pionowe.
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7. Kontroler executive nie upewnit si¢, nie potwierdzit zadeklarowanego kierunku skretu
dla ominigcia obszaru ztej pogody przez A380.
8.  Zobrazowanie sytuacji pogodowej nie pokrywalo si¢ z kierunkami omijania i liniami

drogi samolotow w sektorze odpowiedzialnosci i w bezposrednim jego sgsiedztwie.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Bledy w pracy ATM — nie zapewnienie minimow separacji.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekaza¢ raport konicowy oraz zebrane materiaty do biura AT w celu przeanalizowania
i zweryfikowania, na przykladzie badanego zdarzenia, zobrazowania pogodowego
w systemie P21. Biuro AT przesle do biura AB informacje o wynikach przeprowadzone;j

analizy do 31 pazdziernika 2014 roku.

2. Zespot Badania Zdarzen ATM poinformuje zainteresowanego kontrolera o zakonczeniu

badania zdarzenia.

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podtis s orgginals
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