PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzenia nr: 128/14

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Przewodniczacy posiedzenia, Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek
Cztonek Komisji: dr inz. Stanistaw Zurkowski
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Czlonek Komisji: inz. Tomasz Makowski
Cztonek Komisji: mgr inz. Ryszard Rutkowski

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych

W dniu 19 marca 2014 roku, podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
organ zarzadzania przestrzenig powietrzng badania zdarzenia lotniczego z udziatem samolotow:
Boeing 777 (B777) i Airbus A330-300 (A333), ktore wydarzyto si¢ w dniu 28 stycznia 2014 r.
w Rejonie 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 (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje o zakonczeniu
badania.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

W zdarzeniu uczestniczyly dwa statki powietrzne A333 (EDDT-OTBD) wykonujacy lot od RZE
w kierunku na pkt. DIBED i B777 (OMDB-EGKK) wykonujacy lot od pkt. DIBED w kierunku
RZE. Na 5 minut dolocie do pkt. DIBED pilot A333 poprosit o zmiang¢ poziomu lotu z FL370 na
FL390. W dolocie do pkt. DIBED w przestrzeni powietrznej Republiki Ukrainy byt samolot B777.
Samoloty miaty 4 minuty 1 30 sekund doi minigcia. Kontroler ruchu lotniczego (KRL) wydat
zezwolenie dla A333 na wznoszenie do FL390 z warunkiem, ze pr¢dko$¢ wznoszenia bedzie 1000
ft/min lub wigcej. Pilot potwierdzil zezwolenie, ale dodal, Ze moze by¢ trudno na utrzymanie takiej
predkosci.. Pilot nie powiedziat jednoznacznie, ze nie da rady. Pilot A333 przecinajac FL385
w odlegtosci 35 NM od B777 zapytal KRL czy moze zmniejszy¢ predkos¢ wznoszenia. KRL uznal,
ze pilot nie musi utrzymywac¢ predkosci wznoszenia 1000 ft/min, 1 ze pomimo zmniejszenia
predkosci samolot osiggnie FL390 zachowujac wymagang separacje z B777. Na FL386 pilot A333

zglosit brak mozliwosci dalszego wznoszenia i poprosit o zmiang kursu. KRL wydat komendg
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wykonania zakretu o 30 stopni w lewo i w tej samej chwili pilot A333 zglosil wygenerowania
TCAS RA. Pilot B777 réwniez zgtosit TCAS RA Samoloty w tracie mijani oddalone byto o 600 ft

separacji pionowej i jeden byl na wznoszeniu a drugi na znizaniu zgodnie z poleceniami TCAS.
FAKTY [UTC] - Czas na podstawie czasu systemowego ze wskaznika zobrazowania radarowego:

15:34:32 zglasza sie na taczno$¢ A333 z kursem na DIBED.

15:34:37 kontroler executive identyfikuje A333.

15:49:28 kontroler executive zezwala dla A333 na lot po prostej na punkt INROG (praktycznie
pozostawia to A/C na obecnym kursie).

15:53:35 pilot A333 prosi 0 zezwolenie na wznoszenie do poziomu FL390.
15:53:41 kontroler executive odpowiadaj ,,ZACZEKAJ”.

15:54:00 kontroler executive zezwala dla A333 na wznoszenie do poziomu FL390; pyta
jednoczesnie o mozliwos$¢ utrzymywania predkosci pionowej 1000 ft/min do osiagnigcia
poziomu FL390 ze wzgledu na ruch.

15:54:07 pilot A333 odpowiada ze sprobuje wykona¢ manewr z zadang predkos$cig pionowa; pilot
ma zglosi¢ jezeli nie bedzie moégt utrzymywaé zadanej predkosci pionowej; predkosé
wzgledem ziemi GS420kt (na podstawie wskazan w TDB).

15:54:23 Kkontroler planning dzwoni do kontrolera ze Lwowa i przekazuje zmian¢ poziomu A333
oraz prosi o przekazanie na tgcznos¢ B777.

15:54:33 wskazania modu C w TDB potwierdzaja rozpoczg¢cie manewru wznoszenia A333.

15:54:47 kontroler executive sprawdza wskazania predkosci pionowej VS w TDB systemu;
VS 500 ft/min.

15:55:03 zgtasza si¢ na laczno$¢ B777; pozycja 2,5 min do punku DIBED, 3 min do minigcia

z A333 predkos¢ pionowa A333 waha si¢ w okolicach zadanej predkosci wznoszenia VS
1000ft/min.

15:55:07 kontroler executive identyfikuje B777 i zezwala na lot po prostej na punkt CZE; A333
przecina poziom FL376.

15:55:12 pilot B777 potwierdza zezwolenie na lot na punkt CZE.
15:55:37 A333 przecina poziom FL380, predkos¢ pionowa VS 1200 ft/min.

15:55:41 pilot A333 zglasza opuszczenie poziomu FL380, zglasza predkos¢ pionowa VS
600ft/min.

15:55:46 kontroler executive przekazuje informacje¢ o ruchu, poziom 1 odlegtos¢.

15:55:58 pilot A333 informuje kontrolera, ze jego transmisja jest nieczytelna (,,your words are
unreadable’) prosi o potwierdzenie poziomu i czy ma kontynuowa¢ wznoszenie.

15:56:03 kontroler zezwala A333 na utrzymywanie wtasnej predkosci wznoszenia poniewaz ruch z
przeciwka jest na poziomie FL380 i w odleglosci 30NM przed A333; wedtug TDB A333
przecina poziom FL384, predkos¢ pionowa wynosi VS 500 ft/min.

15:56:17 pilot potwierdza ze zrozumiatl informacje o utrzymywaniu wtasnej predkosci pionowej
wznoszenia 1 dodatkowo poinformowat o nieczytelnosci transmisji na ,,3” lub ,,4”.

15:56:25 kontroler przyjat informacje, zapytat o jakos$¢ transmisji ponownie.

15:56:27 pilot A333 okreslit nowg transmisj¢ jako znacznie lepsza i dodat ze zta jakos$¢ odbioru
spowodowana byla zakloceniami i dzwickami w tle transmisji; wedlug TDB A333
przecina poziom FL385, predkos¢ pionowa wynosi VS 500 ft/min.

15:56:49 pojawia si¢ na wskazniku bursztynowe ostrzezenie STCA; wedlug TDB A333 jest na
poziomie FL385, predkos¢ pionowa VS 0 ft/min.
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15:56:58 pilot A333 zgtasza zredukowanie predkosci pionowej, zgtasza gotowos¢ zmiany kursu.

15:57:04 kontroler executive pyta A333 o obecny poziom, wedtug TDB A333 jest na poziomie
FL385, predkos¢ pionowa VS Oft/min.

15:57:08 pilot A333 potwierdza FL385, potwierdza zatrzymanie wznoszenia i zglasza utrate
energii.

15:57:14 kontroler prosi o utrzymywanie najwickszej mozliwej predkosci pionowej ze wzgledu na
ruch ponizej ktory jest na poziomie FL380, tylko 600ft ponizej

15:57:23 pilot A333 prosi o zmiang kursu.

15:57:25 kontroler executive nakazuje A333 wykonanie zakretu o 30 stopni w lewo.
15:57:29 pilot A333 potwierdza.

15:57:36 pilot A333 zgtasza TCAS RA.

15:57:38 pilot B777 zgtasza TCAS RA; powtarza dwukrotnie; zniza.
15:57:40 kontroler executive potwierdza przyjecie informacji.

15:57:43 pilot A333 zgtasza TCAS RA; wznosi sig.

15:58:32 B777 zgtasza rozwigzanie konfliktu oraz wznoszenie do FL380.

Zmiana na stanowisku kontrolera executive

15:58:36 A333 zglasza rozwigzanie konfliktu i zajecie poziomu FL390.

15:58:42 kontroler executive potwierdza i zezwala A333 na taczno$¢ z kontrolg Lwow.

USTALENIA

1. Sektoryzacja na podstawie dostepnych informacji byta optymalna. Obcigzenie sektora
w gornej granicy.

2. Zarowno kontroler executive jak 1 plannig potwierdzili w rozmowie Ze obcigzenie praca bylo
akceptowalne i nie stanowito problemu.

3. Dlakontrolera executive jak i1 kontrolera plannig byl to dyzur po dwoch dniach wolnych.

4. Wydanie zezwolenia na wznoszenie dla A333 nie poprzedzitlo uzyskania od zalogi
jednoznacznego potwierdzenia zdolno$ci/mozliwosci  wypelnienia koniecznych dla
zapewnienia cigglosci separacji warunkow - utrzymanie predkosci pionowej samolotu.

5. Wydane zezwolenie na wznoszenie dla A333 uwzgledniatlo warunki konieczne dla
zapewnienia przekazania kontroli do nastgpnego organu kontroli.

6. Kontroler executive do konca byl przeswiadczony o mozliwosci zapewnienia ciaglosci
separacji przy wykorzystaniu separacji pionowej. Dziatanie w plaszczyznie poziomej poprzez
nakazanie skretu (skuteczne 1 prawidlowe w kontekscie zadziatania systemu ACAS) dla
unikni¢cia konfliktu, pomimo posiadanych informacji (korespondencja z zatogg, wskazania
systemu radarowego o predkosci pionowej A333) bylo spdznione i niewystarczajace.
Kierunek nakazanego skretu nie rozwigzywal konfliktu. Zabrakto tez informacji o ruchu dla
B777 (deficyt czasu).
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7. Kontroler executive pehit tego dnia funkcje Senior Kontrolera. Na kontrolerskim stanowisku
operacyjnym podczas petnienia dyzuru Senior Kontrolera, kontroler pracuje gdy wymaga tego
sytuacja operacyjna. W catym miesigcu styczniu kontroler executive pehit trzy dyzury
kontrolerskie na zmianie dziennej. Generalnie Senior Kontrolerzy szukajg kazdej mozliwej
sposobnosci do pracy na stanowisku operacyjnym. Jednocze$nie jednak obowigzki Senior
Kontrolera wymagaja coraz wickszego zaangazowania i ciaglej uwagi podczas petnionego
dyzuru.

8. Prowadzacy korespondencje radiowag cztonek zalogi A333 prowadzit korespondencje
w sposOb okreslany jako "open text", w sposob charakterystyczny dla native speaker. Nie
byla to korespondencja zgodna z literg DOC 9432. Korespondencja nie byta jednoznaczna
i mogta prowadzi¢ do nieporozumienia, nadinterpretacji, pomytki. Odczytanie z zapisOw
tresci korespondencji bylo bardzo trudne i nie jest do konca jednoznaczne.

9. Na podstawie przeprowadzonych rozmdéw z uczestnikami, sposob 1 tres¢ przekazanej
informacji od zatogi A333 o mozliwosci wypetnienie warunkow zezwolenia na wznoszenie
z zadang predkoscia pionowa, sugerowaly potwierdzenie zdolnosci wypelnienia warunkow
zezwolenia na wznoszenie co gwarantowato zachowanie separacji.

10. Zaréwno executive jak i plannig kontroler w szerokim zakresie wykorzystali mozliwosci
pozyskiwania informacji z sytemu PEGASUS_21 - elementy TDB i RBL.

11. Wspdlpraca na sektorze miedzy kontrolerami pokazuje nawyki systemu pracy, zaleznosci
stuzbowej 1 odpowiedzialno$ci przeniesione z pracy operacyjnej na systemie AMS 2000+.

WNIOSKI WYNIKAJACE ZE ZDARZENIA

1. Frazeologia minimalizuje dowolno$¢ w interpretacji korespondencji i zabezpiecza przed
niezrozumieniem intencji oraz potwierdzeniem badZz nie mozliwosci zrealizowania
planowanych dziatan. Jednoznaczno$¢, jasnos¢ pozyskiwanych informacji stanowi warunek
konieczny cho¢ niewystarczajacy dla poprawnej analizy sytuacji i wypracowania poprawnych
wnioskOw, a co za tym idzie poprawnych i1 bezpiecznych rozwigzan. Frazeologia ma shuzy¢
jednoznaczno$ci korespondencji bez wzgledu na wszelkie uwarunkowania jezykowe obu
komunikujacych si¢ stron.

2. Konieczne jest uwzglednianie w procesie decyzyjnym wiedzy o0 ograniczeniach
1 mozliwosciach statkow powietrznych w krytycznych zakresach osiggow, predkosci
1 wysokosci przelotowych (manewrowos¢, mozliwo$¢ przepadnigcia, procedury ATC). Jest to
kolejny przypadek z udziatem tego typu samolotu (A330).

3. Konieczne jest przygotowanie ¢wiczen dla trenowania umiejetnosci dziatania dla uniknigcia
kolizji przy zaistnieniu sytuacji konfliktowej.

4. Nalezy przeanalizowa¢ system pracy SENIOR KONTROLEROW kontroli obszaru.

5. Konieczne jest wypracowanie i ujednolicenie, standaryzacja zasad pracy operacyjnej zespotu

kontroleréw na systemie PEGASUS 21 - TRM, technologia pracy, funkcjonalno$¢ systemu.
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Jest to rowniez zadanie dla ¢wiczen symulatorowych podczas standardowych szkolen

odswiezajgcych. Wymaga to pozyskania symulatora 1:1.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Btedy w pracy ATM, ktore doprowadzity do naruszenia separacji.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Przekazaé raport koncowy i zebrane materialy do Dziatu Kontroli Obszaru w celu:

a)

b)

przeanalizowania systemu pracy Senior Kontroleréow ACC EPWW z punktu widzenia

petnienia przez nich dyzuréw na stanowiskach operacyjnych executive krl.

zainicjowania procesu standaryzacji zasad pracy operacyjnej zespolu kontrolerow na

systemie PEGASUS_21 (TRM, technologia pracy, funkcjonalno$¢ systemu).

2. Zespot Badania Zdarzen ATM (inspektor prowadzacy) przygotuje informacje¢ dla linii lotniczej

samolotu A333 zawierajacg ustalenia z przeprowadzonego badania zdarzenia.

3. Zespot Badania Zdarzen ATM (inspektor prowadzacy) wspolnie z KRL bioragcym udziat w

zdarzeniu przeanalizuje raport i omowi zdarzenie. W terminie do 31 marca 2014 r.

(uwzgledniajac grafik) sporzadzi notatke z tego spotkania.

4. Przekazac raport koncowy i zebrane materiaty do Osrodka Szkolenia Lotniczego w celu:

a)

b)

opracowania ¢wiczen symulatorowych dla trenowania umiejetnosci skutecznego

przywracania separacji (recovery) przy zaistnieniu sytuacji konfliktowe;.

wlaczenia ich do =zasobu (bazy danych) materialbw ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz
odswiezajacych dla kontrolerow ruchu lotniczego ze szczegdlnym podkresleniem

stosowanej frazeologii oraz manewrowosci statkow powietrznych.

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa:

Nadzorujacy badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis na oryginale
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