PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
zdarzenie nr: 1953/14

Statki powietrzne:
a) samolot: De Havilland Canada DHC - 8 Dash 8
0 znakach rozpoznawczych: SP - EQK
b)samolot: Embraer 190

0 znakach rozpoznawczych: DAEBS
29 pazdziernika 2014 roku

W przestrzeni powietrznej rejonu kontrolowanego Warszawa
(TMA Warszawa)

»wRaport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore
zostalo sporzgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze
zostac¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych,
ktore mogg mie¢ wplyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen

dotyczqcych bezpieczenstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowigzujqce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej
W postepowaniach innych organéw zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwigzku z zaistnieniem
zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzi¢
do blednych wnioskow i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim.
Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.”

Warszawa 2016
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Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: DH8D i E190 w dniu 29.10. 2014 r.- TMA Warszawa

ACAS Airborne Collision Avoidance System - system zapobiegania kolizjom w powietrzu

ACC Organ kontroli obszaru

AMSL Wysoko$¢ nad poziomem morza uzyskiwana poprzez ustawienie ci$nienia panujacego
na $rednim poziomie morza w danej chwili (QNH).

AP Autopilot

APP Organ kontroli zblizania

ATC Stuzby kontroli ruchu lotniczego

ATIS Automatic Terminal Information Service - komunikat zawierajacy najwazniejsze dane
operacyjne i warunki meteorologiczne na lotnisku.

CALLSIGN Znak wywotawczy statku powietrznego

CFL Cleared flight level - dozwolony poziom lotu

CTR EPWA Strefa kontrolowana lotniska EPWA

DLH8FN Numer rejsu samolotu E190

EC Executive controller - kontroler ruchu lotniczego

EPWA Lotnisko im. F. Chopina w Warszawie

FL Poziom lotu

IAS Indicated Air Speed — predko$¢ wskazywana przez predkosciomierz
z poprawka na btad laboratoryjny przyrzadu

IFR Przepisy wykonywania lotow wedlug wskazan przyrzadow

Krl ACC Kontroler organu kontroli obszaru

Krl APP Kontroler organu kontroli zblizania

LOT3957 Numer rejsu samolotu DH8D

MHz Jednostka miary czgstotliwosci

NM Jednostka miary - mila morska

P 21 Polish Enhanced Generation ATC System for Unified Solutions of 21st Century -

PEGASUS System zarzadzania ruchem lotniczym

PC Planning controller - kontroler ruchu lotniczego

PF Pilot lecacy

PKBWL Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

PM Pilot monitorujacy

RA Resolution Advisory - propozycji rozwigzania sytuacji konfliktowej, czyli nakazania
zmiany wysoko$ci lotu lub ograniczenia aktualnej predkosci pionowe.

RFL Requested flight level — zadany poziom lotu

SID Standardowa procedura odlotu - Standard Instrument Departure

STAR Procedura dolotowa do lotniska - Standard Terminal Arrival Route

STCA Short Term Collision Alert — alarm o potencjalnym lub rzeczywistym naruszeniu
minimow separacji

Stopa Jednostka miary - ft

TA Traffic Advisory — ostrzezenie o blisko$ci innego statku powietrznego

TMA Warszawa Rejon kontrolowany lotniska Warszawa

uTcC Uniwersalny czas koordynowany

VMC Visual Meteorological Conditions minima pogodowe, ktore umozliwiaja
wykonywanie lotow z widoczno$cig (VFR)

XFL Exit flight level - poziom lotu, na ktérym statek powietrzny opusci Rejon Informacji

Powietrznej (FIR)
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: DH8D i E190 w dniu 29.10. 2014 r.- TMA Warszawa

INFORMACJE OGOLNE
Numer ewidencyjny zdarzenia: 1953/14
Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT
Data zdarzenia: 29 paidziernika 2014 r.
Miejsce zdarzenia: FIR EPWW - TMA Warszawa

a) Samolot, De Havilland Canada DHC-8 Dash 8 (DH8D)

Rodzaj, typ statku powietrznego:
) P P J b) Samolot, Embraer 190 (E190)

a) SPEQH

Znak rozpoznawczy SP:
P Y= | 1) DAEBS

a) Eurolot S.A.

Uzytkownik / Operator SP:
zytkownik / Operator b) Lufthansa Cityline GmbH

Dowédey SP: Piloci samolotowi liniowi
Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Bez uszkodzen
Wia$ciciel statku powietrznego: Brak danych
_ ) Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
Brak Brak Brak Brak
Kierujacy badaniem: Bogdan Fydrych

. . Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Podmioty badajace: . e . ] ]
Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Sklad zespolu badawczego: Nie wyznaczano
Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY PKBWL
Zalecenia: TAK

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Adresat zalecen: oo )
Polskie Linie Lotnicze ,,LOT”

Data zakonczenia badania: 11.04.2016

STRESZCZENIE

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

W dniu 24 pazdziernika 2014 roku o godzinie 6.55 doszto do niebezpiecznego zblizenia pomig¢dzy
samolotami: DH8D (rejs LOT3957) i E190 (rejs DLH8FN)®. Zaloga samolotu DLH8FN
wykonywat lot na poziomie lotu (FL) 100 na lotnisko im. F. Chopina w Warszawie (EPWA).
Zaloga samolotu LOT3957 po starcie z lotniska EPWA wykonywala wznoszenie do nakazanego

FL90. Po osiagnieciu nakazanego FL zaloga LOT3957 kontynuowata nadal wznoszenie co

! W dalszej tresci raportu ze wzgledu na przytoczong obszerng czes¢ korespondencji radiowej bedq uzywane numery
rejsow samolotow DH8D i E190.
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doprowadzito do naruszenia minimalnych separacji i nast¢pnie aktywacji systemu zapobiegania

kolizjom w powietrzu (ACAS) oraz wygenerowanie polecen ,,RESOLUTION ADVISORY” (RA)

wykonania manewréw w celu w celu uniknigcia kolizji.

Najnizsze warto$ci separacji, na podstawie odczytu zapisu ACAS, wynosita odpowiednio 5 stop

w pionie i 1,8 NM w poziomie (wymagane 1000 stop i 3 NM).

Badanie zdarzenia przeprowadzit:

mgr inz. Bogdan Fydrych — Czlonek Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych

W trakcie badania PKBWL ustalila nastgpujaca przyczyne powaznego incydentu lotniczego:

Niewlasciwe skonfigurowanie autopilota samolotu DH8D (LOT3957), w wyniku czego doszto do

przelotu nakazanego w zezwoleniu poziomu lotu (Level Bust) i naruszenia minimow separacji.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu incydentu:

Chwilowa utrata swiadomosci sytuacyjnej zatogi DH8D (LOT3957) w odniesieniu do odebranego

polecenia od ATC w zwigzku z wystgpieniem podobnych znakéw wywolawczych (,,callsign”)

w najbardziej czasowo newralgicznym momencie.

Komisja sformulowala 5 zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.
W dniu 29.10.2014 r. na lotnisku im. F. Chopina (EPWA) do startow byla wykorzystywana
droga startowa (RWY) 15. W trakcie wznoszenia po starcie, zatloga wykonywata lot przez caty
czas w warunkach meteorologicznych umozliwiajacych lot z widocznoscia (VMC). Po starcie
z EPWA pierwszy oficer (PM - pilot monitorujacy) samolotu LOT3957 nawigzal tacznosé
radiowg z organem kontroli zblizania (APP) Warszawa. Kontroler APP potwierdzit kontakt
radarowy z samolotem i1 zezwolit na dalsze wznoszenie do FL 090. Poziom ten zostat
ustawiony na panelu autopilota i sprawdzony przez PM. Na wysokos$ci przejsciowej 6500 stop
wysokos$ciomierze zostaly przestawione na standardowag warto$¢ cisnienia 1013 hPa oraz
zostata wykonana lista kontrolna (check list) ,,AFTER TAKE-OFF”. Pomiedzy poziomami
FL70 oraz FL80 predko$¢ wznoszenia zostata zredukowana do wartos$ci 1000 stop/min poprzez
wykorzystanie trybu autopilota ,,VERTICAL SPEED” (V/S). Na chwilg przed przecigciem
poziomu FL80 standardowe call out-y zostalty wypowiedziane przez pilota lecacego (PF)
(,thousand to go, 1013, alt selected”). Wysokos¢, do ktorej wznosit si¢ samolot ponownie
zostata potwierdzona przez PM. Chwile pozniej nastgpito ostrzezenie ACAS ,,TRAFFIC,
TRAFFIC” (TA). Zatoga zlokalizowata wzrokowo drugi samolot DLH8FN, ktory znajdowat
si¢ mniej wigcej na godzinie 10/11 trochg¢ powyzej samolotu LOT3957. Kilka sekund po
aktywacji ACAS w trybie TA nastgpila aktywacja trybu RA wraz z poleceniem ,, MAINTAIN
VERTICAL SPEED”. PF odlaczyt autopilota i zwigkszyl predkos¢ wznoszenia do zakresu

wskazywanego przez system ACAS. W trakcie manewru kontroler APP zostal poinformowany
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o wystgpieniu RA. Chwile pozniej ACAS wygenerowat polecenie ,,DESCEND, DESCEND

NOW?”, ktore zostalo wykonane, a kilka sekund pdzniej zostata wygenerowana informacja

,CLEAR OF CONFLICT”. Kontroler APP zostat poinformowany o powrocie na nakazany

FL90. Po zaistnieniu opisanej sytuacji PF nawigzal kontakt z personelem poktadowym w celu

uzyskania informacji czy wszystko jest w porzadku na poktadzie. Po zapewnieniu przez zatoge

poktadowa, ze lot moze by¢ kontynuowany dalsza cze$¢ rejsu przebiegla bez dodatkowych

nieplanowanych zdarzen.

Zapis chronologiczny przebiegu zdarzenia na podstawie korespondencji radiowej

i telefonicznej:?

06:24:25 - DLH8FN? nawigzat tacznos¢ z krl ACC EC, zglosit utrzymywanie poziomu lotu
FL410 i lot w kierunku punktu AGAVA.

06:24:30 - Krl ACC EC poinformowat DLH8FN o identyfikacji radarowej i zezwolit wykona¢
STAR AGAVAA4N.

06:24:36 - DLH8FN prawidtowo potwierdzil zezwolenie na wykonanie STAR AGAVA4N.

06:26:37 - Krl APP PC skoordynowat z krl ACC PC lot po skroconej trasie lotu (skrot) dla
DLHB8FN bezposrednio na punkt OLOKU.

06:27:12 - Krl ACC EC zezwolit DLH8FN na lot po prostej w kierunku punktu OLOKU.

06:27:20 - DLH8FN poprosit krl ACC EC o potwierdzenie punku OLOKU, w kierunku
ktérego ma wykonacé lot po proste;.

06:27:23 — Krl ACC EC potwierdzit punkt OLOKU.

06:27:26 - DLH8FN prawidlowo potwierdzit zezwolenie na lot po prostej w kierunku punktu
OLOKU.

06:35:21 - DLH8FN poprosit o zezwolenie na lot po prostej w kierunku punktu GOSIT.

06:35:26 — Krl ACC EC nakazal DLH8FN czeka¢ i rozpoczat koordynacje z krl APP PC
skrotu dla DLH8FN. Krl APP PC nie wyrazit zgody dla DLH8FN na lot po prostej
w kierunku punktu GOSIT ze wzgledu na lecacy w przeciwnym Kierunku LOT35E.

06:35:56 - Krl ACC EC poinformowat DLH8FN, ze skrot otrzyma od APP Warszawa cytat:
,, Shorcut from approach.”

06:36:03 - DLH8FN potwierdzit przyj¢cie tej informacji.

06:38:20 — Krl ACC EC zezwolit DLH8FN zniza¢ si¢ do poziomu lotu FL170.

06:38:24 - DLHB8FN potwierdzit przyj¢cie transmisji cytat: ,,Eight Foxtrot November."

06:38:25 - BER8803 nawigzatl tacznos¢ z krl ACC EC, zglosil utrzymywanie poziomu lotu
FL360 i lot w kierunku punktu NUKRO.

2 Ponizszy zapis chronologiczny przebiegu zdarzenia zostal szczegélowo przedstawiony w celu zobrazowania przebiegu
pracy personelu ATC w trakcie przebiegu zdarzenia.
Ze wzgledu na wystepowanie w zapisie chronologicznym wielu znakow wywolawczych innych samolotow rejsy
DHLS8FN i LOT 3957 w celu ich lepszej identyfikacji zostaly wyroznione funkcjq ,, bold”.
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06:38:31 - Krl ACC EC poinformowal BER8803 o identyfikacji radarowej i zwrocit sie do
DLH8FN zezwalajagc zniza¢ si¢ do poziomu lotu FL170 oraz poprosit
0 powiadomienie, czy DLH8FN odebrat i zrozumiat to zezwolenie

06:38:40 - DLH8FN prawidlowo potwierdzit zezwolenie na znizanie do poziomu lotu FL170.

06:42:06 - Krl ACC EC nakazat DLH8FN zniza¢ si¢ z predkoscig pionowg 3000 stop/min. do
czasu przeci¢cia poziomu lotu FL.240.

06:42:13 - DLH8FN prawidlowo potwierdzit instrukcje znizania z predkoscig pionowa 3000
stop/min. do czasu przeciecia poziomu lotu FL240.

06:45:04 - Krl ACC EC nakazal DLH8FN nawigza¢ lgczno$¢ z APP Warszawa na
czestotliwoscei 128,8 MHz.

06:45:16 - DLH8FN nawigzat taczno$¢ z APP Warszawa, zgtosil poziom lotu FL250, znizanie
do poziomu lotu FL170 i predko$¢ znizania 3000 stéop na minutg lub wigcej oraz
odebranie , ATIS ,,Romeo”.

06:45:24 - Krl APP EC zezwolit DLH8FN zniza¢ si¢ do poziomu lotu FL100 z wilasng
predkoscig znizania.

06:45:34 - DLH8FN prawidtowo potwierdzit zezwolenie na znizanie do poziomu lotu FL100
z wlasng predkos$cig znizania. DLH8FN zapytat o skrot.

06:45:38 - Krl APP EC odpowiedziat DLH8FN, ze tak i nakazat czekac.

Nastepnie krl APP EC nakazat dla LOT235 wykonanie zakrgtu w prawo na kurs
290 i zezwolit wznosi¢ si¢ do poziomu lotu FL240.

06:45:49 - LOT235 prawidlowo potwierdzit instrukcje zakrgtu w prawo na kurs 290
i zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu FL240.

06:45:55 - Krl APP EC nakazat dla LOT152 skrgci¢c w lewo w kierunku punktu GOSIT
1 zezwolil podchodzi¢ na RWY11 wg. ILS.

06:46:04 - LOT152 prawidlowo potwierdzit instrukcje zakrgtu w lewo w kierunku punktu
GOSIT i zezwolenie na podej$cie na RWY11 wg. ILS.

06:46:08 - Krl APP EC zezwolit dla LOT3931 na lot po prostej w kierunku punktu DENKO.

06:46:12 - LOT3931 prawidlowo potwierdzil zezwolenie na lot po prostej w kierunku punktu
DENKO.

06:46:14 - Krl APP EC zezwolit dla LOT52P wznosi¢ si¢ do poziomu lotu FL240.

06:46:20 - LOTS52P prawidlowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL240.

06:46:25 - LOT3805 nawigzal tacznos¢ z krl APP EC Warszawa, zglosit wysokosé
bezwzgledna 1600 stop i odlot wedhug standardowego odlotu (SID) XIMBASD.

06:46:32 - Krl APP EC poinformowal LOT3805 o identyfikacji radarowej i zezwolil wznosi¢
si¢ do poziomu lotu FL230.
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06:46:38 - LOT3805 prawidtowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL230.

06:46:45 - Krl APP PC przekazat krl APP EC zezwolenie dla LOT235 na lot po prostej
w Kierunku SUI.

06:46:49 - Krl APP EC zezwolit dla LOT235 na lot po prostej w kierunku SUI.

06:46:53 - Krl APP PC poinformowat krl APP EC o wprowadzeniu nowej trasy do systemu
P_21 (cytat: ,,Wpisane”).

06:46:54 - LOT235 prawidlowo potwierdzil zezwolenie na lot po prostej w kierunku SUI.

06:47:00 - Krl APP PC przekazat krl APP EC zezwolenie dla LOT52P na lot po prostej
w kierunku punktu TOMTI i wprowadzeniu nowej trasy do systemu P_21 (cytat:
,,Masz wpisane”).

06:47:27 - Krl APP EC zezwolit LOT52P na lot po prostej w kierunku punktu TOMTL

06:47:33 - LOT52P prawidlowo potwierdzit zezwolenie na lot po prostej w kierunku punktu
TOMTI.

06:48:10 - LOT3831 nawigzat tacznos¢ z APP Warszawa, zgtosit wysokos¢ bezwzgledng 2200
stop.

06:48:14 - Krl APP EC poinformowal LOT3831 o identyfikacji radarowej i zezwolit wznosi¢
si¢ do poziomu lotu FL180.

06:48:20 - LOT3831 prawidtowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL180.

06:48:29 - KRL APP EC zezwolit LOT3931 wznosi¢ si¢ do poziomu lotu FL300

06:48:32 - LOT3931 prawidlowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL300.

06:48:36 - DLH8FN minat granicc TMA EPWA, ok 4 NM na pdéinoc od punktu AGAVA
przecinajac poziom lotu FL160.

06:48:33 - Krl TWR zezwolit LOT3957 zaja¢ RWY15 i nakazat czekac.

06:48:38- LOT3957 prawidlowo potwierdzit zezwolenie na zajgcie RWY15 1 instrukcje
czekania na pasie.

06:48:53 - LOT152 zgtosit ustabilizowanie na kierunku ILS RWY11.

06:48:56 - Krl APP EC nakazal LOTI152 nawigzanie lgcznosci z TWR EPWA na
czestotliwoscei 118,3 MHz.

06:48:59 - LOT152 prawidlowo potwierdzit instrukcje nawigzania tacznosci z TWR EPWA.

06:49:06 - LOT152 nawiazat tacznos¢ z TWR EPWA i zgtosit stabilizacj¢ w ILS RWY11.

06:49:11 - KRL TWR nakazat LOT152 kontynuowa¢ podejscie.

06:49:14 - LOT152 prawidlowo potwierdzit instrukcje kontynuowania podejscia.
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06:49:15 - Krl APP PC poinformowat krl APP EC o skoordynowanym dla PLF112 locie
z obecnej pozycji po prostej na punkt XERBI.

06:49:22 - Krl APP EC poinformowat PLF112 o mozliwosci lotu po prostej w kierunku punktu
XERBI i zapytat czy PLF112 akceptuje lot po proste;.

06:49:32 - PLF112 poinformowat, ze chce wykonac lot po prostej w kierunku punktu XERBI.

06:49:35 - Krl APP EC potwierdzit przyjecie tej informacji.

06:49:37 - LOT3851 nawigzal tacznos¢ z APP, zglosit wysoko$¢ bezwzgledng 1700 stop
i odlot wedtug SID SOXERSD.

06:49:42 - Krl APP EC poinformowal LOT3851 o identyfikacji radarowej i zezwolit wznosi¢
si¢ do poziomu lotu FL220.

06:49:49 - LOT3851 prawidtowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL220.

06:49:52 - Krl APP EC nakazat LOT3931 nawigzanie tacznosci z ACC Warszawa na
czestotliwoscei 134,875 MHz.

06:49:57 - LOT3931 prawidtowo potwierdzit instrukcje nawigzania tagcznosci z ACC EPWW
na czestotliwosci 134,875 MHz.

06:49:59 - Krl TWR zezwolit LOT3957 startowa¢ z pasa RWY15 i nakazal w powietrzu
nawigzac tacznos¢ z APP Warszawa na czgstotliwosci 128,8 MHz.

06:50:05 - LOT3851 poinformowal KRL APP EC, ze na wysoko$ci 2000 stop temperatura
powietrza wynosi 11 stopni Celsjusza.

06:50:11 - Krl APP EC potwierdzit przyjecie tej informacji. Krl APP EC i krl APP PC
skomentowali zgloszona znaczna inwersj¢ termiczng. Roéznica temperatury
wynosila 12 stopni Celsjusza.

06:50:29 - Krl APP EC zapytat krl APP PC o punkt w kierunku, ktérego moze lecie¢ LOT3831
(cytat: Na co moze?)

06:50:30 - Krl APP PC przekazat krl APP EC zezwolenie dla LOT3831 na lot po prostej
w kierunku punktu IPLAM i wprowadzeniu nowej trasy do systemu P_21 (cytat:
HIPLAM, juz Ci wpisuje").

06:50:34 - Krl APP EC zezwolit LOT3831 na lot po prostej w kierunku punktu IPLAM.

06:50:37 - LOT3831 prawidtowo potwierdzit zezwolenie na lot po prostej w kierunku punktu
IPLAM.

06:50:42 - Krl APP EC nakazal LOT235 nawigzanie tacznosci z ACC Warszawa na
czestotliwoscei 134,875 MHz.

06:50:47 - LOT235 prawidlowo potwierdzit instrukcje nawigzania tacznosci z ACC Warszawa

na czg¢stotliwoscei 134,875 MHz.
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06:51:02 - LOT3957 nawiazal tacznos¢ z APP Warszawa, zgtosil wznoszenie 1 przecinanie
wysoko$ci bezwzglednej 2000 stop (cytat : ,,Approach, dzien dobry, LOT three
niner five seven climbing through two thousand feet").

06:51:06 - Krl APP EC poinformowat LOT3957 o identyfikacji radarowej i zezwolil wznosi¢
si¢ do poziomu lotu FL90.

06:51:12 - LOT3957 prawidlowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL9O0.

06:51:20 - DLH8FN przecinat poziom lotu FL116, LOT3851 przecinat wysokos¢ bezwzgledng
4900 stop, samoloty znajdowaty si¢ na przeciwnych liniach drogi i nie byly
kolizyjne. Odleglos¢ pomigdzy DLH8FN a LOT3851 wynosita 0k.32 NM.

06:51:41 - Krl APP PC poinformowat krl APP EC o kotujacym do startu samolocie z lotniska
Warszawa — Modlin (EPMO).

Od godziny 06:51:41 do 06:52:12 krl APP EC prowadzit rozmowe z niezidentyfikowang osobg

niezwigzang z sytuacjq operacyjng.

06:52:13 - Krl APP EC nakazat LOTS52P nawigzanie tacznosci z ACC Warszawa na
czestotliwoscei 134,875 MHz.

06:52:18- LOTS52P prawidtowo potwierdzit instrukcje nawigzania tacznosci z ACC Warszawa
na cze¢stotliwosci 134,875 MHz.

Od 06:52:33 do 06:53:15 krl APP PC i krl APP EC prowadzili rozmowe niezwigzang

z sytuacjg operacyjng.

06:52:53 DLH8FN osiggnal poziom lotu FLI100, ktéry nastgpnie utrzymywat.
W tym czasie LOT3851 przecinal poziom lotu FL83, a LOT3957 przecinal
wysokos$¢ bezwzgledng 5900 stop. Odleglos¢ pomiedzy DLH8FN, a LOT3851
wynosita ok. 18,5 NM, natomiast do LOT3957 wynosita ok. 23,5 NM.

06:52:55 - DLH8FN poprosit o potwierdzenie mozliwosci lotu krotsza trasg (cytat: "Eight
Foxtrot November should we still plan for the shortcut.").

06:52:56 - Krl APP EC nakazat DLH8FN poczekaé, z powodu duzej ilosci odlotow w
kierunku zachodnim cytat: "yeah, yeah in a moment call you, stand by; there is a
lot of departures to the west."

06:53:02 - DLH8FN odpowiedziat, ze chodzi o zaplanowanie znizania cytat: ,,No problem, it's
for descent rate".

06:53:21 - Krl APP EC nakazal LOT38Q5 nawigzanie lgcznosci z ACC Warszawa na
czestotliwoscei 125,450 MHz.

06:53:26 - LOT3805 prawidtowo potwierdzit czestotliwos¢ 125,450 MHz.

06:53:41 - Krl APP EC nakazat DLH8FN wykonanie zakretu w lewo 1 lecie¢ po prostej
w kierunku punktu BASEK.
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06:53:47 - DLH8FN prawidtowo potwierdzit instrukcje lotu po prostej w kierunku punktu
BASEK. W tym czasie DLH8FN utrzymywat poziom lotu FL100, a LOT3957
poziom lotu FL75.

06:53:53 - LOT265 nawiazal tacznos¢ z APP Warszawa, zglosit wysokos¢ bezwzgledng 1400
stop.

06:53:57 - Krl APP EP poinformowat LOT265 o identyfikacji radarowej i zezwolit wznosi¢ si¢
do poziomu lotu FL8O0.

06:54:02 - LOT265 prawidlowo potwierdzil zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu FL8O0.

06:54:06 - DLH8FN rozpoczat wykonywanie zakretu w kierunku punktu BASEK, LOT3957
przecinat poziom lotu FL80, a odlegtos¢ pomiedzy samolotami wynosita 12,4 NM.

06:54:11 - Krl APP PC poinformowat krl APP EC o startujacym samolocie z EPMO.

06:54:45 - Krl APP PC przekazat krl APP EC zezwolenie dla LOT3957 na lot po prostej
w kierunku punktu ARBIR cytat: ,,Trzy dziewieé pieé siedem moze na ARBIR .

06:54:47- Krl APP EC btednie wypowiadajac callsign LOT3951 zezwolit na lot po prostej
w kierunku punktu ARBIR. W przestrzeni odpowiedzialnosci APP Warszawa nie
znajdowat si¢ statek powietrzny o takim znaku wywotawczym.

06:54:50 - Krl APP PC powiedziat, ze zezwolenie dotyczyto LOT3957 (cytat: ,, five seven.”)

06:54:53 - Krl APP EC poprawit zezwolenie dla LOT3957 na lot po prostej w kierunku punktu
ARBIR (cytat:,, Correction three niner five seven, three niner five seven, Poznan,
proceed ARBIR"). Odczyt wysokosci LOT3957 wskazywal od 06:54:55 poziom
lotu FL89, natomiast strzatka skierowana do gory wskazywata na dalsze
wznoszenie.

06:54:58 - LOT3957 prawidtowo potwierdzil zezwolenie na lot po prostej w kierunku punktu
ARBIR. W tym czasie DLH8FN utrzymywat poziom lotu FL100, a LOT3957
utrzymywat poziom lotu FL89.

LOT3957 znajdowal sie pomiedzy godzing pierwszq a drugg w odniesieniu do tarczy

zegarowej wzgledem DLH8FN. Linie drogi samolotow przecinaly si¢ a odlegtos¢ pomiedzy

nimi wynosita 6,9 NM. Krl APP EC uruchomit okienko edycji trasy lotu LOT3957, ktore
zastonito track samolotu LOT3957.

06:55:02 - Krl APP PC przekazat krl APP EC zezwolenie dla LOT265 na lot po prostej
w kierunku punktu INDIG (cytat: ,, 4 dwa szes¢ pie¢ moze na INDIG"; krl APP EC:
,,Dobrze, to Ci bedzie pasowato.")

06:55:08 - LOT3957 utrzymywal poziom lotu FL89, strzalka oznaczajgca wznoszenie
przestata by¢ wyswietlana na wskazniku.

06:55:10 - Krl APP PC: Juz teraz nawet. W odniesieniu do wydania zezwolenia dla LOT265.
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06:55:11 - Krl APP EC zezwolit LOT265 wznosi¢ si¢ do poziomu lotu FL90 i na lot po prostej
w kierunku punktu INDIG.

06:55:12 - LOT3957 rozpoczal wznoszenie, na wskazniku pojawita si¢ strzatka skierowana do
gory oznaczajgca wznoszenie oraz biezacy poziom lotu FL90.

06:55:14 - Krl APP EC uruchomit okienko z listg CFL dla LOT265 w celu wprowadzenia
poziomu lotu, na ktéry wydano zezwolenie.

06:55:16 - LOT265 prawidlowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu FL90
i lot po prostej w kierunku punktu INDIG.

06:55:16 - LOT3957 przecinatl poziom lotu FL91, samolot znajdowat si¢ pomiedzy godzing
pierwsza, a druga w odniesieniu do tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN.

Odleglos¢ pomiedzy samolotami wynosita 3,88 NM. Nie zostalo uruchomione

ostrzezenie STCA.

06:55:18 - KRL APP EC skonczyt wprowadza¢ do systemu P_21 poziom lotu, na ktory
wydano zezwolenie. Okienko z listag CFL przestalo by¢ wyswietlane na wskazniku.

06:55:19 - LOT3957 przecinatl poziom lotu FLL92, samolot znajdowat si¢ na godzinie pierwszej
w odniesieniu do tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN. Odlegto$¢ pomiedzy
samolotami wynosita 3,56 NM. Nie zostal aktywowany STCA.
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06:55:20 - Krl APP EC uruchomit okienko edycji trasy lotu LOT265, lot po prostej w kierunku
punktu INDIG byl juz wprowadzony do systemu P_21. Na wskazniku SDD
wyswietlone zostato okienko CONFLICT, widoczna byta tylko belka tytutowa
okienka. Okienko CONFLICT wyswietlone zostalo pod wyswietlonym wcze$niej
okienkiem listy startow TOWER.
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06:55:23 - LOT3957 przecinal poziom lotu FLL94, samolot znajdowat si¢ na godzinie pierwszej
w odniesieniu do tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN. Odlegtos¢ pomigdzy
samolotami wynosita 3,14 NM. Aktywowal si¢ alarm STCA. Pojawilo si¢
ostrzezenie o przekroczeniu poziomu (Level Bust Warning - LB).

DLH8FN zgltosit wykonanie manewru wygenerowanego przez system ACAS
(cytat: ,, Lufthansa eight Fox November TCAS RA™).

06:55:27 - Krl APP EC nakazal zatodze LOT3957 zatrzymac znizanie z powodu ruchu
powyzej. (Cytat: "Lot three niner three, five seven stop descent traffic above.").

06:55:28 - LOT3957 przecinal poziom lotu FL95, samolot znajdowat si¢ na godzinie pierwszej
w odniesieniu do tarczy zegarowej wzgledem DLHSFN. Odlegtos¢ pomiedzy
samolotami wynosita 2,61 NM. Krl APP EC stwierdzil, ze LOT3957 kontynuuje
wznoszenie powyzej poziomu lotu FL90. Cytat: ,, Kurcze, dlaczego si¢ wznosi?"

(wypowiedziane spokojnym glosem).
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06:55:32 - LOT3957 przecinat poziom lotu FL96, samolot znajdowat si¢ na godzinie pierwszej
w odniesieniu do tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN. Odlegto$¢ pomiedzy
samolotami wynosita 2,19 NM.

RAPORT KONCOWY 1953/14 15/29



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: DH8D i E190 w dniu 29.10. 2014 r.- TMA Warszawa

06:55:35 - LOT3957 przecinal poziom lotu FL96, DLH8FN rozpoczat znizanie i przecinat
poziom lotu FL99.LOT3957 znajdowat si¢ na godzinie pierwszej w odniesieniu do
tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN. Odlegto$¢ pomigdzy samolotami wynosita
1,89. Predkosci samolotow wzgledem ziemi wynosily odpowiednio 295 wezlow i

312 weztow.

06:55:39 - LOT3957 zgtosit wykonanie manewru ACAS (TCAS RA) (cytat: "Traffic
resolution mamy, Lot three niner five seven.™).

06:55:40 - LOT3957 przecinatl poziom lotu FL98, DLH8FN przecinat poziom lotu FL97.
LOT3957 znajdowal si¢ pomigdzy godzing dwunasta a godzing pierwsza
w odniesieniu do tarczy zegarowe] wzgledem DLH8FN. Odleglo$¢ pomiedzy

samolotami wynosita 1,42 NM.
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06:55:43 - LOT3957 przecinat poziom lotu FL99, DLH8FN przecinat poziom lotu FL96.
LOT3957 znajdowat si¢ na godzinie dwunastej, 15 stopni na prawo w odniesieniu

do tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN. Odleglos¢ pomiedzy samolotami
wynosita 1,16 NM.

06:55:44 - KRL APP EC powiedziat do LOT3957, ze wydane zezwolenie nha wznoszenie
ograniczone do poziomu lotu FL90. Cytat: "Three niner five seven you should climb
flight level niner zero?" Z intonacji zdania wywnioskowa¢ mozna tryb pytajacy.
KRL prosi o potwierdzenie swojego przeswiadczenia o wydanym zezwoleniu na
wznoszenie do poziomu lotu FL90.

06:55:47 - LOT3957 przecinatl poziom lotu FL99, DLH8FN przecinat poziom lotu FL96.
LOT3957 znajdowat si¢ doktadnie na kursie przeciwnym ,,nosem” do DLH8FN.
Odlegtos¢ pomiedzy samolotami wynosita 0,87 NM. Wedlug zobrazowania

radarowego systemu P_21 przy zasi¢gu 68 NM tracki samolotow zetknety sie.
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06:55:50 - LOT3957 potwierdzit otrzymanie zezwolenia na wznoszenie do poziomu lotu FL90.
(cytat: ,, Affirm.")

06:55:51 - LOT3957 rozpoczat znizanie i przecinat poziom lotu FL98, DLH8FN rozpoczat
wznoszenie 1 przecinal poziom lotu FL97. LOT3957 przeciat lini¢ drogi DLH8FN
1 znajdowat si¢ pomiedzy godzing jedenastg a godzing dwunasta w odniesieniu do
tarczy zegarowej wzgledem DLH8FN. Odleglos¢ pomiedzy samolotami wynosita
0,72 NM.

06:55:54 - DLH8FN zgtosil, ze jest wolny od konfliktu (cytat: , Eight Foxtrot clear of
conflict”). Odlegtos¢ pomigdzy LOT3957, a DLH8FN wynosita 0,69 NM.
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06:55:56 - KRL APP EC potwierdzit przyjecie informacji. LOT3957 przecinat poziom lotu
FL097, a DLHB8FN przecinat poziom lotu FL098. Odlegtos¢ pomiedzy samolotami

wynosita 0,72 NM i od tego czasu wzrastala.

06:56:00 - LOT3957 zglosit, ze jest wolny od konfliktu i przecinat poziom lotu FL94,
a DLH8FN przecinat poziom lotu FL100 i DLH8FN przeleciat za ,,ogonem”
LOT3957. Odlegtos¢ pomiedzy samolotami wynosita 0,98 NM. Krl APP EC nie
potwierdzit przyjecia informacji od LOT3957 o zakonczeniu konfliktu.

RAPORT KONCOWY 1953/14 19/29



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Niebezpieczne zblizenie pomiedzy samolotami: DH8D i E190 w dniu 29.10. 2014 r.- TMA Warszawa

06:56:04 - LOT3957 przecinat poziom lotu FLI1, ustato ostrzezenie o przekroczeniu poziomu
(Level Bust Warning), a DLH8FN przecinal poziom lotu FL102, odlegtosé
pomie¢dzy samolotami wynosita 1,26 NM.

06:56:08 - LOT3957 przecinat poziom lotu FLO89, na wskazniku byta wySwietlona strzatka
skierowana w dot oznaczajaca znizanie. DLH8FN przecinal poziom lotu FL103, na
wskazniku byta wyswietlona strzatka skierowana do gory oznaczajaca wznoszenie,
ponadto pojawito si¢ ostrzezenie o przekroczeniu poziomu (Level Bust Warning),

Odlegtos¢ pomigdzy samolotami wynosita 1,72 NM.
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06:56:11 — Wylgczenie na wskazniku radarowym krl APP EC alarmu STCA. LOT3957
przecinat poziom lotu FLO88, na wskazniku byla wyswietlona strzatka skierowana
w dot oznaczajaca znizanie. DLH8FN przecinat poziom lotu FL104, na wskazniku

byla wyswietlona strzatka skierowana do gory oznaczajaca wznoszenie.

06:56:15 - LOT3957 przecinat poziom lotu FL088, a DLH8FN przecinat znizajac si¢ poziom
lotu FL104.

06:56:18 - LOT3877 nawiazal laczno$¢ z APP Warszawa po starcie, zglosit wysokos¢
bezwzgledna 2700 stop.

06:56:20 - LOT3957 przecinat poziom lotu FL88, a DLH8FN przecinat poziom lotu FL104.

06:56:23 - LOT3957 utrzymywat poziom lotu FL88, a strzalka oznaczajaca znizanie przestata
by¢ wyswietlana na wskazniku. DLH8FN przecinat poziom lotu FL104, a na
wskazniku wySwietlona zostata strzatka skierowana w dot oznaczajaca znizanie.

06:56:23 - Krl APP EC poinformowat LOT3877 o identyfikacji radaroweyj.

06:56:23 - Krl APP PC zapytat krl APP EC czy chcialby zosta¢ zastgpiony na stanowisku
operacyjnym.

06:56:24 - Krl APP EC stwierdzil, ze wskazana bytaby zmiana na stanowisku operacyjnym.

06:56:25 - Krl APP PC poprosit o zmiang na stanowisku krl APP EC.

06:56:27 - LOT3957 przecinat poziom FL89, na wskazniku wyswietlona zostata strzatka
skierowana w gore oznaczajaca wznoszenie. DLH8FN przecinal poziom lotu
FL103, na wskazniku byla wys$wietlona strzatka skierowana w doét oznaczajaca

znizanie.
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06:56:29 - Krl APP EC zezwolit DLH8FN zniza¢ si¢ do wysokosci bezwzglednej 3000 stop
wedlug nastawienia wysokosciomierza QNH 1022 hPa. Krl APP EC nie
poinformowat DLH8FN o dystansie do przyziemienia (track miles to touch down).

06:56:39 - DLH8FN prawidlowo potwierdzil zezwolenie na znizanie do wysokos$ci
bezwzglednej 3000 stop wedlug nastawienia wysoko$ciomierza QNH 1022 hPa.
DLHS8FN nie poprosit 0 dystans do przyziemienia.

06:56:41 - Krl APP EC zezwolit LOT3957 wznosi¢ si¢ do poziomu lotu FL240.

06:56:44 - Krl APP EC uruchomit okienko z lista CFL dla LOT3957 w celu wprowadzenia
poziomu lotu, na ktory wydano zezwolenie. Wartos¢ podswietlona RFL/XFL
wynosita FL180.

06:56:47 - LOT3957 prawidtowo potwierdzil zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL240.

06:56:52 - Krl APP EC ograniczyt zezwolenie na wznoszenie dla LOT3957 do poziomu lotu
FL180, jako poziomu przelotowego.

06:56:56 - LOT3957 prawidtowo potwierdzit zezwolenie na wznoszenie do poziomu lotu
FL180.

06:57:20 - Krl APP EC zezwolit DLH8FN zniza¢ si¢ do wysokosci bezwzglednej 3000 stop
wedlug nastawienia wysokosciomierza QNH 1022 hPa i1 kiedy bedzie gotow
zakreci¢ w prawo - nalot po prostej w kierunku punktu WA411. KRL APP EC
zezwolit DLH8FN podchodzi¢ na RWY11 wg. ILS.

06:57:29 - DLH8FN prawidlowo potwierdzil zezwolenie na znizanie do wysokos$ci
bezwzglednej 3000 stop i lot po prostej w kierunku punktu WA411. Krl APP EC
nie poprosit o potwierdzenie catego wydanego zezwolenia.

06:57:33 - Krl APP EC zezwolit LOT3877 wznosi¢ si¢ do poziomu lotu FL180 i na lot po
prostej w kierunku punktu EVINA.

06:57:36 - DLH8FN minat punkt BASEK na poziomie lotu FL88 i kontynuowal STAR
AGAVAA4N.

06:58:25 - DLH8FN mingt punkt LUGEL i rozpoczatl zakret w kierunku punktu WA411,
przecinat wysokos$¢ bezwzgledng 7600 stop. Dystans do progu pasa wynosit
ok. 20 NM.

06:59:31 - DLH8FN poprosit o potwierdzenie zezwolenia na podejscie na RWY11.

06:59:32 - Krl APP EC potwierdzit zezwolenie na podejscie na RWY11 wg. ILS i nakazat
zglosi¢ ustabilizowanie w ILS.

06:59:38 - DLH8FN prawidtowo potwierdzil zezwolenie na podejscie na RWY11 wg. ILS
1 instrukcj¢ zgloszenia ustabilizowania w ILS.

07:00:01 - DLHB8FN zgtosit ustabilizowanie na kierunku ILS RWY11.
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07:00:06 - Krl APP EC nakazal DLH8FN nawigza¢ tgcznos¢ z TWR EPWA na czg¢stotliwosci
118,3 MHz.
07:00:09 - DLH8FN prawidlowo potwierdzit instrukcje¢ nawigzania tacznosci z TWR EPWA.
1.2. Obrazenia oséb
Nie byto.
1.3. Uszkodzenia statkow powietrznych
Nie byto.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym
1. Czlonkowie zaldg samolotow w dniu zdarzenia posiadali aktualne uprawnienia oraz wazne
badania lotniczo - lekarskie.
2. Kontroler APP posiadat aktualne uprawnienia oraz wazne badania lotniczo - lekarskie.
1.6. Informacje o statkach powietrznych.
Samoloty miaty wymagane dokumenty do wykonania lotow.
1.6. Informacje meteorologiczne.
Warunki atmosferyczne nie mialy wptywu na zdarzenie.
1.8. Srodki nawigacyjne.
Sprawne.
1.9.L.acznos¢
W trakcie zdarzenia byta utrzymywana ciagla tacznos¢ radiowa z zatogami samolotow.
1.10. Informacja o lotnisku.
Nie dotyczy.
1.11. Rejestratory pokladowe
Wykonano odczyt zapisu danych z ACAS samolotu DH8D, ktére zostaly wykorzystane
w analizie przebiegu zdarzenia.
1.12.Informacje o szczatkach i zderzeniu
Nie dotyczy.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie dotyczy.
1.14.Pozar.
Nie byto.
1.15.Ratownictwo i Szansa przezycia.
Nie dotyczy.
1.16.Badania i ekspertyzy

Zastosowano standardowe metody analizy materiatdow dotyczacych zdarzenia.
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1.17.

1.18.

1.19

2.
2.1.

Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

PKBWL o0 zdarzeniu zostala powiadomiona przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej
(PAZP) w dniu 30 pazdziernika 2014 roku.

Zdarzenie zostato zakwalifikowane jako powazny incydent.

Informacje uzupelniajace

PKBWL zgodnie z zaleceniami Zalgcznika 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady powiadomita 0 zdarzeniu ICAO, EASA,
Komisje Europejska, panstwa producentow i rejestracji samolotow.

PKBWL Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r.
(Dz. U. 35 poz. 225), przestat do PAZP i PLL ‘LOT” projekt raportu do zapoznania w celu
whniesienia w okresie 14 dni uwag. Komisja nie otrzymata w ww. terminie uwag, co zgodnie
§15 Rozporzadzenia Ministra Transportu uznaje sie, ze PAZP i PLL ,,LOT” nie zgtosili uwag

do tresci dostarczonego projektu raportu.

. Nowe metody badan.

Nie zastosowano.
ANALIZA

Analiza zdarzenia

2.1.1. Analiza pracy zalogi LOT3957

W trakcie wznoszenia po starcie zatoga samolotu LOT3957 na wysokosci przejsciowej 6500
ft przestawita wysokos$ciomierze na warto$¢ cisnienia standardowego 1013 hPa oraz
wykonata liste kontrolng (check list) ,,AFTER TAKE-OFF”. Po przejsciu FL70 przed
osiggnieciem FL80 predkos¢ wznoszenia samolotu zostata zredukowana do wartosci 1000
ft/min poprzez wykorzystanie modu V/S autopilota. Na chwilg przed przecigciem poziomu
FL80 standardowe ,,call out-y” zostaly wypowiedziane przez PF (thousand to go, 1013, alt
selected). Wysokos¢ do ktorej wznosit si¢ samolot zostata potwierdzona przez F/O. Chwilg
pozniej krl APP EC przekazal zezwolenie dla LOT3951 na wykonywanie lotu po prostej na
punkt nawigacyjny ,,ARBIR”. PF samolotu LOT3957 powiedziat do F/O, ze to
najprawdopodobniej bylo do nich oraz zwigkszyt zasi¢g zobrazowania na MFD w celu
odnalezienia punktu ,,ARBIR” na zobrazowaniu trasy. Krl APP EC ponownie rozpoczat
transmisje tym razem skierowang do LOT3957. W miedzy czasie PF zaczat przygotowywac
samolot do kontynuacji wznoszenia poprzez aktywacje trybu ,,APINDICATED
AIRSPEED”(IAS) i stopniowo zwigkszat moc silnikow. PF spodziewat si¢, iz w drugiej
cze$ci transmisji poza skrotem otrzyma zezwolenie na dalsze wznoszenie. Na Multi Function
Display (MFD) PF nie obserwowal zadnego samolotu na zobrazowaniu ACAS, poniewaz
skala na nim byta zbyt duza (powyzej 40 NM). Pozwolenie na dalsze wznoszenie nie zostato

udzielone, tak wiec wysoko$¢ zadana na Flight Guidance Control Panel (FGCP) nie zostata
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zmieniona. Jak si¢ okazalo funkcja IAS autopilota zostata wlaczona w trakcie
przechwytywania poziomu FL 090 przez autopilota co spowodowato utratg mozliwosSci
przechwycenia zadanej wysokosci w wyniku wytaczenie trybu Altitude Hold (ALT).

W zwigzku z powyzszym nastgpita chwilowa utrata $wiadomosci Sytuacyjnej
zatogi LOT3957 w odniesieniu do odebranego polecenia od krl APP, w zwigzku z btgdnym
zaadresowaniem zezwolenie dla LOT3951 (braku takiego statku powietrznego na tacznosci
z APP) w najbardziej czasowo newralgicznym momencie. Drugim czynnikiem byta niepeina
chwilowa $§wiadomo$¢ sytuacyjna pilota lecacego (PF) w odniesieniu do wykorzystaniem
trybow pionowych autopilota. Bylo to zwigzane z tym, ze samolot zaczat si¢ rozpedzad
wilaczeniu funkcji IAS, w momencie kiedy autopilot byt w trybie przechwycenia wysokos$ci
(ALTITUDE ACQUIRE) (taki komunikat jest wyswietlany na FMA - Flight Mode
Annunciator). Zdaniem Komisji w tym czasie powinien réwniez by¢ ,,call out” ze strony PM -
ALTITUDE ACQUIRE (zatrzymania si¢ na poziomie ustawionym na panelu A/P, czyli w
tym wypadku FL90), co wedlug informacji otrzymanych w trakcie badania incydentu w
procedurach standardowych (SOP) operatora nie byto to wymagane. W momencie, gdy PF
zorientowat si¢, ze popetnit blad rozleglo si¢ ostrzezenie TCAS ,,TA” , Traffic, Traffic”.
Samolot LOT3957 znajdowat na wysokosci 9063 stop, a samolot DLH8FN na wysokosci
10000 stop (937 stop wzglednej separacji wysoko$ci) w odlegltosci 4,35 NM. PF samolotu
LOT3957, aby ograniczy¢ predko$¢ wznoszenia (samolot byl juz powyzej FL 090) wybrat
tryb VIS, zmniejszajac jg. Zatoga LOT3957 wzrokowo zlokalizowata drugi samolot, ktory
znajdowat si¢ mniej wigcej na godzinie 10/11 trochg powyzej (na kursie 308 stopni). Parg
sekund po aktywacji TCAS w trybie ,,TA” nastapito aktywowanie polecenia ,,RA -
MAINTAIN VERTICAL SPEED”. Polecenie ,,RA” zostalo aktywowane 16 sekund pdzniej
po aktywacji ,,TA”, gdy LOT3957 znajdowat si¢ na wysokosci 9550 stop. Samolot DLH8FN
w tym czasie wcigz utrzymywal wysokos¢ 10000 stop (450 stép wzglednej separacji
wysokosci) w odlegtosci 2,73 NM na kursie 300 stopni. PF LOT3957 odtaczyt autopilota,
predkos¢ wznoszenia zostata zwiekszona do przedziatu nakazywanego przez system TCAS.
Przez kolejne 8 sekund trwania polecenia ,,RA”, LOT3957 nadal si¢ wznosit do wysokosci
9750 stop. Samolot DLH8FN w tym czasie znizyt si¢ do wysokosci 9838 stop (88 stop
wzglednej separacji wysoko$ci) w odleglosci 2,0 NM na kursie 291 stopni. W czasie
kolejnych 3 sekund ,,RA” samolot LOT3957 utrzymywat wysokos¢ 9750 stop. W tym czasie
samolot DLH8FN nadal si¢ znizat si¢ do wysokosci 9755 stop (5 stop wzglednej separacji) w
odlegtosci 1.8 NM na kursie 288 stopni. Zatoga samolotu DLH8FN, po kolejnych
3 sekundach, zaczeta wznoszenie i po 9 sekundach osiagneta wysokos¢ 9974 stop. W tym
czasie wysoko$¢ samolotu DLH8FN wynosita 9538 stop (+ 436 stop wysokosci wzglednej
separacji) w odleglosci 1,08 NM na kursie 265 stopni. Dwie sekundy poézniej samolot
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LOT3957 znizyt si¢ na wysoko$¢ 9933 stop i utrzymywat tg wysoko$¢ przez 5 sekund, po
czym znizyt si¢ do wysokosci 9838 stop. W tym czasie wysokos¢ samolotu DLH8FN wzrosta
do 9690 stop (148 stop wzglednej separacji wysokos¢)w odlegtosci 0,76 NM na kursie 237
stopni. Polecenie ,,RA” wylaczylo si¢ 9 sekund podzniej i przeszto w ,,TA”, gdy samolot
LOT3957 znizyt si¢ do wysokosci 9449 stop. Samolot DLH8FN w tym czasie zwigkszyt
wysokos$¢ do 10022 stop (573 stop wzglednej separacji wysokosci) w odlegtosci 0,78 NM na
kursie 183 stopni. Kilka sekund po6zniej zostata wygenerowana informacja ,,CLEAR OF
CONFLICT”.

Krl APP zostatl poinformowany o wykonywaniu lotu zgodnie z poleceniami ACAS ,,RA”. Po
ustaniu  konfliktu zatoga LOT3957 zajela nakazang wysokos¢ (FL 090), o czym
poinformowata kontrolera APP.

2.1.2. Analiza pracy ATM

Zezwolenia kontroli ruchu lotniczego w czasie badanego zdarzenia byly wydawane zgodnie
z obowiazujacymi przepisami, zapewniaty utrzymanie minimum separacji pionowej i byty
prawidtowo potwierdzane przez zatoge DLHSFN jak i LOT3957. Krl APP EC miat pewnos¢
o prawidlowosci wydawanych zezwolen oraz otrzymywanych potwierdzen od zalog
samolotow. Ostrzezenie ,,CONFLICT” pojawito si¢ pod listag TOWER trzy sekundy
wczesniej niz STCA, ktory zdziatal z duzym opoéznieniem (w tej samej sekundzie co
informacja od DHLSFN o ACAS ,,RA”), co W szczeg6lnie przy czotowym konflikcie oraz
przy sumarycznej predkosci lotéw samolotéw ponad 600 wezldw stwarzato zagrozenie
kolizji w powietrzu. Krl APP EC stwierdzit, ze gdyby system P_21 wygenerowat wczeséniej
ostrzezenie STCA z pewnoscig podjalby dzialania zapobiegajace naruszeniu minimow
separacji. Dodatkowo stwierdzono liczne przypadki przestaniania przez pojawiajace si¢ listy
czy to CFL, edycji trasy lotu czy innych sytuacji ruchowej to jest toréw lotu (trackow)
statkow powietrznych. Stwierdzono, ze w czasie wprowadzania edycji trasy lotu, okazywata
si¢ ona zbyteczna poniewaz byta juz wprowadzona przez krl APP PC. Dziatania te nie miaty
bezposrednio wptywu na bezpieczenstwo operacji, ale obnizajg efektywnosé¢ pracy krl APP
EC. W ten sam sposob nalezy zakwalifikowa¢ wydanie instrukcji przez krl ACC EC
przyspieszonego znizania dla DLHS8FN do poziomu lotu FL240 i przekazanie samolotu na
taczno$¢ z APP Warszawa na poziomie lotu FL250. Zwolnienie DLHSFN z okreslonej
predkosci znizania przez krl APP EC nastgpilo na poziomie lotu FL243 i nie miato zadnego
wplywu na dziatania zatogi samolotu. W czasie badania zdarzenia stwierdzono, ze shuzba
ATC byta zapewniana przez jeden sektor APP. W tym czasie obywaty si¢ odloty, a DLH8FN
byta jedynym dolotem w TMA Warszawa. Od 06:45 do 07:00 na tacznosci z krl APP EC
znajdowato si¢ od 5 do 8 samolotow. Natomiast w krytycznym momencie bylo ich 6.

W trakcie prowadzenia badania ustalono, ze w czasie od 06:51:41 do 06:52:12 krl APP EC
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prowadzil rozmowe z niezidentyfikowang osobg, ktéra nie dotyczyta spraw operacyjnych.
Nie mozna wykluczy¢, ze takie naruszenia "sterylnosci" sali operacyjnej moze mie¢ wplyw
na prac¢ kontrolerow ruchu lotniczego. Natomiast rozmowe krl APP EC i APP PC, ktéra
miala miejsce od 06:52:33 do 06:53:16, nalezy zakwalifikowaé¢ jako, podjeta w dogodnym
dla kontrolerow czasie, jako krotka przerwe wskazang w pracy wymagajacej ciaglej uwagi
i wysitku intelektualnego.
Ustalono, ze zdarzenie miato miejsce podczas dyzuru na zmianie o 6 rano czasu lokalnego.
Byt to pierwszy dyzur krl APP EC po dwudziestoczterogodzinnej przerwie po dyzurze
0 godzinie 22.30 czasu lokalnego. Krl APP PC byt w pracy po raz pierwszy po 7 dniach
przerwy spowodowanej chorobg. Analizowane zdarzenie miato miejsce w ostatnich pigtnastu
minutach pierwszej dwugodzinnej zmiany krl APP EC. Krl APP EC stwierdzil, ze uktad
grafiku pracy nie miat wplywu na jego percepcje. Prowadzacy badanie inspektor PAZP, na
podstawie wlasnego do§wiadczenia oraz przeprowadzonych rozméw z grupa krl APP i ACC
Warszawa (ok. 30 os6b) stwierdzit, ze uktad dyzurow noc (zmiany rozpoczynajace si¢ od
godziny 20 lub pdzniej), dzien wolny, rano (dyzur rozpoczynajacy si¢ o godzinie 7 lub
wcezesniej) moze spowodowaé znaczace rozregulowanie cyklu dobowego. Uniemozliwia to
de facto prawidtowe zarzadzanie wypoczynkiem, zwlaszcza snem.
2.2. Akcja ewakuacyjna
Nie dotyczy.
3. Whnioski
3.1. Ustalenia Komisji
1. Czlonkowie zaldg samolotow w dniu zdarzenia posiadali aktualne uprawnienia oraz wazne
badania lotniczo - lekarskie.
2 Kontrolerzy APP w dniu zdarzenia posiadal aktualne uprawnienia oraz wazne badania
lotniczo - lekarskie.
. W trakcie zdarzenia byta utrzymywana ciagta taczno$¢ radiowa z zatogami samolotow.
. Zatogi samolotow wykonaty polecenia ACAS.

. Zatoga samolotu DH8D naruszyta warunki zezwolenia kontrolera APP.

oo 01 b W

. Zatoga samolotu E190 wykonywata lot zgodnie z otrzymanym zezwoleniem kontrolera
APP.
7. Samoloty posiadaly wazne dokumenty upowazniajace do wykonywania operacji lotniczych.
8. Stwierdzono zbyt pézne zadziatanie systemu ostrzegania STCA.
3.2.Przyczyny powaznego incydentu:
Niewlasciwe skonfigurowanie autopilota samolotu DH8D (LOT3957), w wyniku czego doszto
do przelotu nakazanego w zezwoleniu poziomu lotu (Level Bust) i naruszenia minimow

separacji.
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Okoliczno$¢ sprzyjajace zaistnieniu incydentu:

Chwilowa utrata $wiadomosci sytuacyjnej zatogi DH8D (LOT3957) w odniesieniu do

odebranego polecenia od ATC (w zwigzku z wystgpieniem podobnych znakéw wywotawczych

,.callsign”) w newralgicznym momencie lotu.

3.3. Dzialania podjete przez PAZP.

1. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materiaty multimedialne do LSM organoéw kontroli
zblizania (EPGD, EPKK, EPPO, EPWA) w celu zapoznania personelu ATC ze zdarzeniem.
Zwrbécié szczegdlng uwage na:

a) statki powietrzne osiggajace przydzielony poziom lotu, z punktu widzenia mozliwos$ci
wystgpienia ,,Level Bust” i konsekwencji z tego ptynace,

b) efektywno$ci dziatan tj. wprowadzanie danych do systemu P_21 i wydawanie
instrukcji i zezwolen kontroli ruchu lotniczego.

c) w przypadku LSM APP EPWA poinformowaé uczestniczacego w zdarzeniu krl
o zakonczeniu post¢powania i ustaleniach raportu.

2. Przekaza¢ raport koncowy do Biura Stuzb Ruchu Lotniczego w celu rozwazenia:

a)  wprowadzenia ograniczen dostgpu do sal/pomieszczen operacyjnych stuzb ATC dla
osOb niepetnigcych danego dnia stuzby ATC, w celu ograniczenia zaktdcania pracy
kontroleréw.

b)  wystgpienia do stuzb technicznych o usunig¢cie ze stanowisk operacyjnych stuzb
kontroli ruchu lotniczego potaczen spoza srodowiska ATC. Wszelkie tego typu
polaczenia ,,miejskie", tam gdzie jest to mozliwe, realizowac przez stanowiska SEN.

3. Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materiaty do Dzialu Przygotowania Operacyjnego
1 Nadzoru nad Systemami ATM w celu wykorzystania w procesie doskonalenia wskaznikow
Safety Net.

4. Przekaza¢ raport koncowy do Biura Szkolenia i Rozwoju Personelu ATM/CNS w celu
wykorzystania w procesie zarzadzania personelem pkt. V, ppkt 8 Raportu PAZP:
., Rozwazyc¢ przeprowadzenie badanie wsrod kontrolerow ruchu lotniczego w zakresie
umiejetnosci i ograniczen w zakresie zarzqdzania rekreacjq i wypoczynkiem. Ewentualnie
wzigé pod uwage ustalenia poczynione przez prowadzgcego postgpowanie wyjasniajgce
w zakresie planowania grafikow.”

5. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Osrodka Szkolenia Personelu ATS w celu
wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatow ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSPA podczas szkolen podstawowych oraz

odswiezajacych dla kontrolerow ruchu lotniczego.
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4. Zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:
Komisja sformutowata 4 zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

1. Zapozna¢ kontrolerow ruchu lotniczego kontroli obszaru— ACC z ustaleniami zawartymi
w Raportach kofcowych PKBWL i PAZP ze zwrdoceniem uwagi na mozliwosci
popehienie bledéw zatog statkow powietrznych (czynnik ludzki — Human Involvement)
w trakcie wykonywania lotu, ktore na wysokosciach zamierzonej minimalnej separacji
pionowej (1000 stop) i1 zbiegajacych si¢ torow lotu w tym samym punkcie przestrzeni
powietrznej, mogg w wyniku bledéw ludzkich doprowadzi¢ do wystepowania zdarzen
lotniczych polegajacych na zanizeniu minimoéw separacji.

2. Zweryfikowa¢ dziatanie przedstawiania informacji dotyczacych ,,Conflict” i alarmu
STCA w celu okreslenia sekwencji i poprawnos$ci ich zobrazowania w odniesienia do
przebiegu i okolicznosci badanego incydentu oraz ,,logiki” systemu radarowego P_21.

3. Zmodyfikowanie parametru wilaczania STCA, w celu szybszego informowania
kontroleréw o potencjalnym konflikcie.

Polskie Linie Lotnicze ..L.OT”

1. Zweryfikowa¢ zapisy w procedurach standardowych (SOP) w odniesieniu do ,,call out”
ze strony PM (ALTITUDE ACQUIRE)- zatrzymania si¢ na poziomie ustawionym na
panelu A/P.

2. Zapozna¢ pilotow z ustaleniami zawartymi w Raporcie koncowym PKBWL.

Koniec
Imi¢ i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych podpis wa oryginale
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