Dot. incydentu nr: 129/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 28 maja 2014 roku, przedstawionych przez organ zarzadzania przestrzenia
powietrzng informacji o okolicznos$ciach =zaistnienia zdarzenia lotniczego Samolotow:
Boeing 737-400 (B734) i Airbus A330-200 (A332), ktore wydarzyto si¢ 29 stycznia 2014 roku,
w przestrzeni powietrznej Rejonu Informacji Powietrznej FIR Warszawa (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
uchylajgceqo dyrektywe 94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych przyjeta

ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podj¢ta decyzje o zakonczeniu badania

Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia:

Zadziatanie systemu ACAS na poktadzie dwoch samolotow: B734 oraz A332. Na okoto 30 sekund
przed momentem , w ktorym obydwa samoloty mialty znalez¢ si¢ w najmniejszej separacji kontroler
ACC (KRL) sprawdzit odczyty modutow obydwu samolotow, ktore byty zgodne z wydanymi
instrukcjami, a predko$¢ pionowa obu samolotow byla ponizej 1000 stop/min. Nastgpnie B734
zglosit TCAS RA, ktorego odebranie potwierdzita KRL 1 poinformowat zaloge, ze drugi samolot
znajduje si¢ 1000 stop powyzej. Nastepnie A332 zglosit TCAS RA, ktére rowniez potwierdzit KRL

1 poinformowat zatoge, ze drugi samolot znajduje si¢ 1000 stop ponize;.

Fakty:

20:59:31 - B734 zglasza si¢ na poziomie lotu 340. Zostaje zidentyfikowany przez kontrolera
radarowego sektora "DB".

21:08:39- kontroler radarowy sektora "DB" nakazuje B734 zajecie poziomu 280, zatoga
potwierdza przyjecie polecenia

21:10:19 - A332 zgtasza si¢ przecinajacy FL200 w naborze do FL230. Kontroler radarowy
sektora "DB" identyfikuje samolot, poleca przyja¢ kurs na BADNO
z naborem do FL270 i1 pyta o poziom przelotowy. Zatoga potwierdza zezwolenie
1 prosi o poziom przelotowy 390. Kontroler radarowy sektora "DB" odpowiada, ze
zglosi si¢ za pig¢ minut.

21:10:31 - resektoryzacja, sektor "B" zostaje przypisany do "GS".

21:15:08 - A332 zgtasza TCAS resolution, kontroler radarowy sektora "D" informuje o ruchu

! Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35
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lotniczym na FL280 i potwierdza zgloszenie.

21:15:23- B734 zglasza TCAS RA 1 opuszczenie FL280, kontroler radarowy sektora "D"
informuje o ruchu lotniczym 1000 stop ponize;.

21:15:56 - kontroler radarowy sektora "D" pyta A332 o poziom lotu. Zatoga A332 zglasza
ponowne zajmowanie FL270 i “clear of conflict". Kontroler radarowy sektora "D"
informuje A332, ze zezwolenie wydano na zajecie FL270, dalej - kontroler radarowy

sektora "D" stwierdza "clear of traffic" i zezwala nabor wysoko$ci do FL350.
Ustalenia

1. Wartosci CFL (Cleared Flight Level) wpisane przez kontrolera do systemu PEGASUS 21
byty dla obu samolotéw zgodne z raportem kontrolera - odpowiednio: wznoszenie do FL
270, znizanie do FL 280.

2. Odczyty Selected Altitude z Mode S potwierdzaty, ze warto$ci wprowadzone do systemu
poktadowego przez obu pilotow byty zgodne z otrzymanym zezwoleniem - odpowiednio: FL
270, FL 280.

3. Przed zadziataniem systemu ACAS predkos¢ pionowa - zaréwno zliczona, wskazywana
przez SDP, jak rowniez odczytana z urzadzen poktadowych, wskazywana przez Mode S -
wahata si¢ w zakresie 900-1200 stép/min dla kazdego z samolotow, co nie byto w danej
konfiguracji ruchowej dostateczne do uniknigcia TCAS RA. Wytyczne dot. ACAS zalecaja
ograniczenie predkosci wznoszenia/znizania w ostatniej fazie przed zajgciem poziomu, aby
w sytuacji gdy samoloty zajmujg sasiednie poziomy unikng¢ wygenerowania falszywego
RA. W tym przypadku oba samoloty wykonywaly jednak manewry jednoczesnie, a wektory
ich predkosci pionowej mialy przeciwne zwroty. Ich ,,wzgledna” predko$¢ pionowa tuz
przed zajeciem przydzielonych poziomoéw (gdzie bytaby rdéwna minimum separacji
pionowej) siggalta w zwiazku z powyzszym 2000 stop/min. Uwzgledniajac czas do
potencjalnej kolizji wyliczony na podstawie aktualnych predkosci pionowych, ACAS
nakazat podjecie manewru w celu uniknigcia kolizji w powietrzu.

4. Odczyty z systemu PEGASUS 21 (potwierdzone przez zapisy RRR) wskazuja, ze po
minigciu z B734, samolot A332 powoli kontynuowal wznoszenie do poziomu 273,
a nastepnie wrocit do 270, co odpowiada relacji kontrolera. Okres kiedy samolot wznosit si¢
od 270 do 273 miescit si¢ w przedziale czasowym pomigdzy zadeklarowaniem przez pilota
TCAS RA a zgloszeniem CLEAR OF CONFLICT - w tym okresie pilot nie byt
zobowigzany do wykonywania polecen KRL. Bioragc pod uwage sytuacje ruchowa takie
wznoszenie nie wydaje si¢ logiczne, nie mozna jednak wykluczy¢ ze wynikalo z instrukcji
systemu ACAS.

5. W chwili zgloszenia TCAS resolution przez A332 dane wysoko$ci przesytane do systemu
PEGASUS 21 wskazywaly kontynuacje wchodzenia ponad FL270. Reakcja B734 po
zgloszeniu TCAS RA polegata na zmianie poziomu lotu do FL281,a A332 kontynuowat

nabdr wysokosci do FL273 mimo rozejscia si¢ kursow obu samolotow (ok. 6,3NM).
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Whioski wynikajace ze zdarzenia:

1.

4.

Biorgc pod uwage rodzaj wykonywanych manewrow oraz predkos¢ wzgledng samolotow w
pionie, wygenerowanie w tej sytuacji ruchowej TCAS RA bylo zgodne z ogdlng zasada

dziatania systemu ACAS.

Niezrozumiaty jest jednak sposdb rozwigzania konfliktu przez system ACAS w obu

samolotach, chyba ze zatoga A332 Zle zinterpretowala wskazania indykatora.

W przeprowadzonym wywiadzie z inspektorem prowadzacym kontroler ruchu lotniczego

potwierdzit wyzej wymienione wnioski.

Brak bledow w pracy ATM

Przyczyn zdarzenia lotniczego:

Duza wzgledna predkos$¢ pionowa samolotow przed zajeciem przydzielonych poziomow.

Dzialanie profilaktyczne podjete przez organ zarzadzania przestrzenia powietrzng:

1.

Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materialy do Os$rodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do =zasobu (bazy danych) materialtdw ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz

od$wiezajacych dla kontroleréw ruchu lotniczego.

Zespot Badania Zdarzen ATM przygotuje informacje dla operatora linii lotniczej A332

o ustaleniach wynikajacych ze zbadanego zdarzenia.

Zespot Badania Zdarzen ATM poinformuje uczestniczacego KRL o zakonczeniu badania

zdarzenia.

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis na orgginale
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