PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzenia nr: 723/13

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Przewodniczacy posiedzenia, Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek
Zast¢pca Przewodniczgcego Komisji: mgr inz. Jacek Jaworski
Sekretarz Komisji: mgr Agata Kaczynska
Cztonek Komisji: dr inz. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski

Cztonek Komisji: mgr inz. Edward Lojek

Cztonek Komisji: inz. Tomasz Makowski

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
W dniu 12 marca 2014 r., podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez organ
zarzadzania przestrzenig powietrzng badanie zdarzenia lotniczego z udziatem samolotow Airbus
A320 (A320) i Airbus A310 (A310), ktore wydarzyto si¢ w dniu 2 czerwca 2013 r. w Rejonie
Informacji Powietrznej FIR Warszawa (EPWW). Dzialajac 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 (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw
Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje o zakonczeniu
badania.
Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:
Zblizenie si¢ dwoch statkow powietrznych: samolotu A320 i samolotu A310 w sektorze ACC
»JR” W pozycji 20 NM na poludniowy zachod od punktu nawigacyjnego MYSKO. Zatoga
samolotu A320 po nawigzaniu tagcznosci z ACC ,,JR” nad punktem nawigacyjnym EVINA
otrzymala zezwolenie na nabdr wysokosci do wysokosci FL 330. Zaloga samolotu A310
utrzymywata FL340, lecac trasg LENOV - CZE - ALUKA. Kontroler ACC FIR Praha (LKAA)
poinformowat kontrolera koordynatora sektora ACC ,,JR”, ze zgodnie z odczytem modu S
samolot A320 wznosi si¢ do FL360 (w tym momencie odczyt modu A w Warszawie wskazywat,
ze A320 przecina FL332). Kontroler radarowy sektora ACC ,,JR” dla zapewnienia poziomej
separacji wektorowatl obydwa samoloty nakazujac wykonanie zakretow w prawo. W trakcie
zdarzenia zaden z pilotow samolotéw nie zglaszat zadziatania sytemu ACAS.

Fakty (czas UTC):
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08:24:15

08:24:26

08:24:33

08:24:57

08:25:01

08:25:04

08:25:05

08:26:36

08:25:41

08:25:45

08:25:49

08:31:11

08:31:52

08:32:30

08:34:43

08:34:45

08:35:48

Zglasza si¢ na tacznos¢ A320; zglasza wznoszenie do poziomu FL240, przecinany poziom
FL176 w dolocie do pkt. EVINA.

Kontroler identyfikuje A320 i zezwala na kontynuacj¢ wznoszenia do poziomu FL330
potwierdzone wpisaniem CLEARED FL FL330 Track Data Block.

Pilot A320 potwierdza zezwolenia na wznoszenie do poziomu FL330 (FL3607?;).
Kontroler prosi A320 o potwierdzenia zagdanego poziomu przelotowego.
Pilot A320 zglasza poziom FL360 jako zadany, przelotowy poziom lotu.

Kontroler potwierdza przyjecie zadanego poziomu lotu A320 z zastrzezeniem oczekuj na
zmiang poziomu (,,ROGER, STANDBY FOR LEVEL CHANGE”)

Pilot A320 ,,odklikuje” dwukrotnie PTT radiostacji.

Zglasza si¢ na tacznos¢ A310 na poziomie FL340 z kursem na punkt nawigacyjny
SUDOL.

Kontroler radarowy identyfikuje A310.
A310 prosi 0 zezwolenie na lot po prostej na punkt nawigacyjny ALUKA.
Kontroler odpowiada do A310 zaczekaj (STANDBY).

Kontroler planning otrzymuje zezwolenie od kontrolera LKAA na wznoszenie A320 do
poziomu FL350 ze wzgledu na krzyzujacy sie ruch.

Poziom FL350 pojawia si¢ jako poprawiony OLDI ACT LEVEL w Track Data Block
A320.

Nastepuje przejecie stanowiska przez nowego kontrolera.
Kontroler radarowy zezwala A310 na lot po prostej na punkt nawigacyjny ALUKA.
Pilot A310 potwierdza zezwolenie na lot po prostej na punkt nawigacyjny ALUKA.

Kontroler planning odbiera telefon od kontrolera LKAA z informacja 0 wskazaniu
odczytywanego na podstawie modu ,,S” transpondera poziomu lotu FL360 do ktorego
wznosi A320 (w kontekscie A310); kontroler planning potwierdza zezwolony poziom
lotu dla A320 jako FL330 (rozmowa trwa do 08:36:05).

08:35:50 Na wskazniku pojawia si¢ ostrzezenie Collision Alert Warning dla A320 i A310; samolot

A320 przecina poziom FL328.

08:36:05 Kontroler planning przekazuje niezwlocznie otrzymang informacj¢ kontrolerowi

radarowemu.

08:36:09 Kontroler radarowy pyta A320 o poziom lotu, do ktérego otrzymal zezwolenie na

wznoszenie; brak odpowiedzi; A320 przecina FL332.

08:36:15 Kontroler radarowy nakazuje A310 natychmiastowe wykonanie zakrgtu W prawo o0 25

stopni; brak potwierdzenia; A320 przecina FL334.
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08:36:23 Kontroler radarowy nakazuje A320 natychmiastowe wykonanie zakretu w prawo o 30
stopni dla uniknigcia kolizji; A320 przecina FL337.

08:36:30 Pilot A320 potwierdza wykonanie zakretu w prawo o 30 stopni.
08:36:35 Kontroler radarowy nakazuje A310 wykonanie zakretu W prawo o 40 stopni.
08:36:43 Pilot A310 potwierdza wykonanie zakretu w prawo o 10 stopni; A320 przecina FL339.

08:36:47 Kontroler radarowy poprawia btedne potwierdzenie nakazanego manewru przez pilota
A310 i uzupeknia transmisj¢ o informacj¢ o ruchu.

08:36:56 Pilot A310 potwierdza kontakt wzrokowy z ruchem.

08:37:07 Pilot A310 potwierdza mini¢cie z ruchem.

08:37:12 Kontroler radarowy przyjmuje informacj¢ A310.

08:37:21 Pilot A310 pyta o mozliwo$¢ powrotu na kurs do punktu nawigacyjny ALUKA.

08:37:25 Kontroler radarowy potwierdza mini¢cie z ruchem i zezwala A310 podjecie nawigacji na
punkt nawigacyjny ALUKA.

08:37:42 Kontroler radarowy zatrzymuje wznoszenie A320 na poziomie FL350.
08:37:46 Pilot A320 potwierdza zatrzymanie wznoszenia na poziomie FL350.
08:39:12 Kontroler radarowy zezwala A320 na lot po prostej na punkt nawigacyjny MIKOV.

USTALENIA

1. Zdarzenie sktada si¢ z dwoch czesci - zdarzen.

2. W konsekwencji zaistnienia pierwszego zdarzenia dochodzi do drugiego zdarzenia.

3. Pierwsze zdarzenie to niezidentyfikowane przez kontrolera ruchu lotniczego bledne
potwierdzenie zezwolenia na wznoszenie.

4. Pierwsze zdarzenie miato miejsce podczas praktyki OJT na stanowisku RAD, faza II praktyk.

5. Praktykant i instruktor zgodnie z poleceniem stuzbowym dotyczgcym prowadzenia praktyki na
stanowisku operacyjnym pracowali w zestawach stuchawkowych.

Zapis Sciezki dZzwigkowej nie daje mozliwosci jednoznacznie potwierdzi¢ niezidentyfikowanie przez

kontrolera blednego potwierdzenia przez zaloge zezwolenia na wznoszenie. Dopiero wielokrotne

odstuchiwanie zapisu sciezki dzwigkowej daje mozliwos¢ wykrycia nieprawidtowosci. Rowniez tres¢
zezwolenia moze by¢ odczytana niejednoznacznie. Jednak w warunkach operacyjnych mozliwosc

Wykrycia bledu znacznie si¢ zmniejsza. Tym bardziej, Ze zaréowno instruktor jak i praktykant

pracowali w stuchawkach i obaj na podstawie przeprowadzonych rozmow byli przekonani

o zgodnosci potwierdzenia zezwolenia wydang przez siebie instrukcjg.

6. Poniewaz zarowno praktykant jak i instruktor byli przekonani o poprawnosci potwierdzenia
zezwolenia na wznoszenie, nie potwierdzili, nie upewnili si¢, czy zezwolenie na wznoszenie
zostato odebrane poprawnie przez zalogg samolotu A320.

7. Prawdopodobnie z tego wzgledu zabezpieczona "Karta Oceny Praktyki" nie zawiera uwag
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10.
11.

12.

13.

14.

15.
16.

18.

19.

odnosnie zaistnialego pierwszego zdarzenia.

Nie ma potwierdzenia w raportach operacyjnych o problemach technicznych podczas pracy

operacyjnej dla czestotliwosci 125,450 MHz. Personel operacyjny wymienial migdzy soba

stabg opini¢ o przedmiotowej czestotliwosci operacyjnej szczegdlnie w godzinach porannych

w potudniowo wschodniej czesci FIR EPWW jednak nie znajduje to odzwierciedlenia

w raportach.

Dla instruktora byt to pierwszy dyzur po 7 dniach zwolnienia. Instruktor o dlugim stazu

operacyjnym i instruktorskim.

Praktykanci kontrolerzy pracujag w nominale wigkszym niz nominal kontrolerski.

W migdzyczasie dochodzi do zmiany na stanowisku operacyjnym. Stuzbe przejmuje nowy

kontroler.

Drugie zdarzenie to zanizenie separacji na skutek kontynuowania wznoszenia przez A320

powyzej zaplanowanego FL.

Podczas przekazania stanowiska przekazana zostaje doktadna informacja o zaplanowany

1 prowadzonym dziataniu w stosunku do przedmiotowych statkow powietrznych.

Informacja od czeskiego kontrolera o wskazaniach mod S transpondera wznoszacego samolotu

bezzwlocznie zostaje przekazana kontrolerowi radarowemu.

Kontroler radarowy natychmiast podejmuje dziatanie dla unikniecia kolizji.

Kontroler radarowy poprawnie identyfikuje najskuteczniejszy sposob zapobiegnigcia kolizji.

Jego dziatania s jednoznaczne, pewne, konsekwentne i zmieniajg si¢ stosownie do sytuacji.

Sa to:

- ocena wzajemnego polozenia samolotow,

- nie zatrzymywanie wznoszenia - dziatanie tylko w ptaszczyznie poziomej - ACAS

- zmiana adresata nakazu wykonania manewru w przypadku braku reakcji ze strony zatogi
jednego z samolotow,

- prawidlowa frazeologia.

Z analizy trajektorii lotéw wynika, ze momencie (ok. 08:36:38 UTC) przecinania trasy lotu

A310 przez A320 odlegtosci pozioma/pionowa wynosity ok. 7NM 1 300ft. Najmniejsza

odlegtosci wystapita okoto godziny 08:37:10 UTC gdy samoloty byly juz na kursach

rozbieznych i wyniosta 3,62NM i 100 ft.

Kontroler radarowy po rozwigzaniu konfliktu zostal zastgpiony na stanowisku operacyjnym

zgodnie z zapisami procedury po zdarzeniu krytycznym (CISM).

WNIOSKI WYNIKAJACE ZE ZDARZENIA

1.

Pierwsze zdarzenie to dowdd na to, jak istotna jest pewnos$¢ co do tresci przekazywanych
informacji i warunkéw zezwolen kontroli ruchu lotniczego. W momencie zaistnienia choc¢by
najmniejszej watpliwosci co do poprawnos$ci otrzymywanej czy tez przekazywanej informacji
konieczna jest pelna jej weryfikacja dla uzyskania absolutnej pewnosci. Radio jako S$rodek

475



przekazywania informacji obarczone jest ryzykiem wystapienia btedu, pomytki w przekazie
informacji, o ktorym nalezy zawsze pamigtac i przy kazdej mozliwej okazji przypominac.

2 Sprawne, niezawodne dziatanie $rodkéw przekazu informacji - radio, telefony - jest
podstawowym elementem systemu kontroli ruchu lotniczego.

3. Potrzeba jest stalego przypominania o koniecznosci zglaszania wszelkich nieprawidlowosci
w dziataniu dost¢gpnych s$rodkow technicznych. Wazny jest roéwniez nadzor nad tymi
zgloszeniami i informacja zwrotna o podjetych dziataniach do zgtaszajacych.

4. Praktykant - kontroler oraz instruktor OJT zostali zapoznani ze zdarzeniem wraz z omdéwieniem
zaistnialych btedow przez inspektora w trakcie prowadzenia postgpowania.

Przyczyny incydentu lotniczego:

1. Bledne odebranie zezwolenia przez zatoge samolotu A320.

2. Bledy w pracy ATM.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

1. Zespot Badania Zdarzen ATM (inspektor prowadzacy) wspdlnie z kontrolerem biorgcym
udziatl w zdarzeniu przeanalizuje raport i omowi zdarzenie. W terminie do 31 marca 2014 r.
(uwzgledniajac grafik) sporzadzi notatke z tego spotkania.

2. Przekazac raport koncowy i zebrane materiaty do Zespotu Szkolenia OJT Kontroli Obszaru
w celu prezentacji podczas szkoleh oraz poprawy jakosci pracy kontroleréw ze
szczegolnym podkresleniem koniecznos$ci reagowania na btedy kontroleréw-praktykantow
z odstuchiwania readbacku zatdg statkoéw powietrznych.

3. Przekaza¢ raport koncowy i zebrane materiaty do Osrodka Szkolenia Lotniczego w celu
wlaczenia ich do =zasobu (bazy danych) materialtbw ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSL podczas szkolen podstawowych oraz

odswiezajacych dla kontrolerow ruchu lotniczego.

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa:
Informacje dodatkowe:
Komisja poinformowata operatora samolotu A320 o mozliwo$ci zwrocenia si¢ o udostepnienie

materiatow dotyczacych ww. zdarzenia w celu ich wykorzystania w trakcie szkolen personelu.

Nadzorujacy badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis na oryginale
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