PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2 17/15

Rodzaj zdarzenia: INCYDENT
Data zdarzenia: 19 lutego 2015 r.
Miejsce zdarzenia: FIR Warszawa (EPWW) TMA Warszawa

) ) a) Samolot, De Havilland Canada DHC-8 Dash 8 (DH8D)
Rodzaj, typ statku powietrznego: b) Samolot, Boeing 767-300

Dowédca SP: Brak danych

Smiertelne Powazine Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych
Podmiot badajacy: Instytucja zapewniajgca stuzby Zeglugi powietrznej
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 14 lipca 2015 r.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Zadziatanie systemu zapobiegania kolizjom w powietrzu (ACAS) - wygenerowanie
Resolution Advisory (RA) na poktadach dwoch statkow powietrznych znajdujacych sie
w TMA EPWA w okolicach pkt AGAVA. Samolot DH8D utrzymywat FL 240 w przelocie
przez TMA od punktu NUBLI do punktu PENEX, a zaloga samolotu B763 wykonywata
znizanie do FL 250 w przylocie do EPWA od zachodu (planowany wlot do TMA przez punkt
AGAVA, skrocony na prostg drogi startowej (RWY) 33). Obie zatogi otrzymaty informacje
o ruchu, pomimo tego gdy byly w odlegtosci ok. 3 NM od siebie obie zalogi zglosity RA.
B763 wyréwnal lot powyzej FL 250 natomiast DH8D obnizyt lot o ok. 800 stép. Po
wylaczeniu RA zatoga DH8D otrzymata zezwolenie na powtdrne zajecie FL 240. Po ustaleniu
separacji zatoga B763 otrzymata zezwolenie na dalsze znizanie. Zalogom samolotow

udzielono informacji jak sytuacja wygladata ze strony ATC 1 ze zostanie ona zaraportowana.
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Ustalenia

1. W trakcie przeprowadzonego postgpowania ustalono, ze przyczyng wykonania manewréw
doradczych ACAS byta nadmierna predkos¢ pionowa samolotéw. Z odczytu w TDB
predkos$¢ znizania B763 wynosita 2800 stop na minut¢ natomiast predko$¢ wznoszenia
DHS8D wynosita 800 stop na minutg. B763 znizajac przecinal poziom lotu FL259, a DH8D
wznoszac przecinat poziom lotu FL235.

2. Wydawane i prawidtowo potwierdzane zezwolenia kontroli ruchu lotniczego zapewniaty
minimum separacji pionowej wynoszace 1000 stop. KRL APP EPWA podat obydwu
samolotom informacj¢ o ruchu. Odpowiedzialno$¢ za prawidtowe osiggniecie poziomow
lotu spoczywata na zatogach samolotow. Monitorowanie i ewentualne korygowanie przez
KRL predkosci pionowych w przypadku zezwolen zapewniajagcych minimum separacji
proceduralnej mogloby poprawia¢ prace zatdég samolotow. Jednak zasadnos$¢ takiego
dziatania moze budzi¢ watpliwosci.

3. Analizowane zdarzenie mialo miejsce na granicy sektorow ACC C i ACC J. Zachodnia
cze$¢ sektora ACC C pomigdzy poziomami lotu FL095 a FL245 jest delegowana do APP
EPWA jako CTAO01, co dodatkowo komplikuje strukture przestrzeni w tym miejscu.
Zgodnie z INOP APP EPWA CTAOI na czas delegacji staje si¢ integralng cze¢Scia
przestrzeni odpowiedzialnosci TMA EPWA. Za zapewnienie stuzby kontroli ruchu
lotniczego odpowiedzialni s3 KRL EC i PC APP EPWA. Zgodnie z LoA ACC-APP
Warszawa - TMA Lodz statki powietrzne dolatujace do TMA EPWA przez punkt
AGAVA otrzymuja zezwolenie od KRL ACC C na znizanie do poziomu lotu FL170.
Statki powietrzne lecace z EPKK na potnoc droga N133 otrzymuja zezwolenie od KRL
APP EPKK na wznoszenie do poziomu lotu FL170. Zezwolenie na wznoszenie powyzej
poziomu posredniego wydaje KRL PC ACC J. Zasady wlotu do CTAO1 droga N133 nie s3
okreslone przepisami. Zgodnie z zasadami przyjetymi w systemie P_21 KRL PC J nie
musi koordynowaé takiego zezwolenia z APP EPWA, a co wigcej dolot do punku
AGAVA nie jest przedmiotem jego zainteresowania. Odpowiedzialnym za zapewnienie
minimum separacji na tej krzyzowce sa KRL EC i PC APP EPWA. Wymaga to
podejmowania dziatan korygujacych wczesniejsze zezwolenia KRL EC i PC ACC J. Taka
struktura przestrzeni 1 obowigzujace przepisy niebezpiecznie mnozg koordynacje
i generuja ryzyko niebezpiecznego zblizenia statkow powietrznych na granicy trzech
sektoréw kontroli ruchu lotniczego. W przypadku pracy na potaczonych sektorach ACC C
i J taka koordynacja moze by¢ pominigta, poniewaz obydwa samoloty byty pod kontrolg
tych samych KRL EC i PC ACC. Nie mniej decyzje podjete przez KRL ACC powinny by¢
zaakceptowane przez KRL APP EPWA, poniewaz to stuzba APP EPWA odpowiedzialna

jest za zapewnienie minimum separacji w CTAOL na czas delegacji tej przestrzeni z ACC.
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6.

Wydane zezwolenie dla DH8D na wznoszenie do poziomu lotu FL240, w odleglosci
16NM od B763, znajdujacego si¢ na przecinajacej si¢ linii drogi i znizajacego do poziomu
lotu FL210 nie zapewnialo minimum separacji pionowej. Do czasu gdy zapewnione byto
minimum separacji poziomej zezwolenie na znizanie dla B763 zostalo zmienione na
poziom lotu FL250. Taka kolejno$¢ wydawanych zezwolen kontroli ruchu lotniczego
prowadzi do ryzyka naruszenia minimow separacji.

Pracujacy na stanowisku KRL APP EPWA licencj¢ kontrolera ruchu lotniczego -
uprawnienia APS - otrzymat w 2002 r. W dniu zdarzenia posiadat aktualne uprawnienia
APS oraz wazne badania lekarskie. Kurs od$wiezajacy z sytuacji niebezpiecznych odbyt
w dniach 24.06-03.07.2013 r.

Nie stwierdzono bledéw w pracy ATM.

Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Nadmierna pr¢dkos¢ pionowa samolotow.

Dzialania profilaktyczne podj¢te przez podmiot badajacy:

1.

Przekaza¢ raport koncowy oraz zebrane materialy multimedialne do Biura Stuzb Ruchu
Lotniczego w celu rozwazenia zmiany struktury przestrzeni na granicy sektorow APP
EPWA, ACC J i ACC C 1 opracowania zasad wznoszenia a/c w drodze N133 lecacych
w kierunku poétocnym. W przypadku potrzeby takich korekt zainicjowanie, we
wspolpracy z biurem AP, odpowiednich zmian w dokumentach operacyjnych.

Biuro Stuzb Ruchu Lotniczego w terminie do 31 sierpnia 2015 r. poinformuje AB

o podjetych decyzjach i1 dziataniach.

. Przekaza¢ raport koncowy do Dzialu Kontroli Obszaru w celu zapoznania KRL ACC

z wynikami badania zdarzenia: ryzykiem manewrow doradczych, w sytuacjach gdy
minimum separacji pionowej jest zapewniane. Rozwazy¢ monitorowanie predkosci
pionowej. Zwrdci¢ uwage na kolejnos¢ wydawanych zezwolen na wznoszenie 1 znizanie
statkow powietrznych znajdujacych si¢ na przecinajacych si¢ liniach drogi, w sytuacji gdy
separacja pozioma moze nie by¢ zapewniona.

Przekaza¢ raport koncowy do Dziatu Kontroli Zblizania Warszawa w celu zapoznania
KRL APP z wynikami badania zdarzenia: ryzykiem manewréw doradczych,
w sytuacjach gdy minimum separacji pionowej jest zapewniane. Rozwazy¢
monitorowanie predkosci pionowej. Zwroci¢ uwage na kolejnos¢ wydawanych zezwolen
na wznoszenie i znizanie statkdw powietrznych znajdujacych si¢ na przecinajacych si¢
liniach drogi, w sytuacji gdy separacja pozioma moze nie by¢ zapewniona.

Przekazaé raport koncowy do LSM APP EPWA w celu poinformowania uczestniczacego
w zdarzeniu KRL o zakonczeniu badania zdarzenia oraz zapoznania go z ustaleniami

raportu.
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5. Przekaza¢ raport koficowy i1 zebrane materialy do O$rodka Szkolenia Personelu ATS
w celu wlaczenia ich do zasobu (bazy danych) materiatow ze zbadanych zdarzen
wykorzystywanych przez instruktorow OSPA podczas szkolen podstawowych oraz
od$wiezajacych dla kontrolerow ruchu lotniczego biorgc pod uwage nastgpujace elementy:
ryzyko manewrow doradczych, w sytuacjach gdy minimum separacji pionowej jest
zapewniane, monitorowanie predkosci pionowej, kolejnos¢ wydawanych zezwolen na
wznoszenie 1 znizanie a/c znajdujacych si¢ na przecinajacych si¢ liniach drogi, w sytuacji

gdy separacja pozioma moze nie by¢ zapewniona.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie sformulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imig¢ i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Bogdan Fydrych W " W
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