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o odborném zjist'ovani pri€in incidentu
mezi SAS 1666 a GWI 2727
ve FIR LKAA
dne 28. ¢ervence 2006

Praha
kvéten 2007



A) Uvod

Nazev provozovatele:
Vyrobce a model letadla:
Volaci znacka:

kod SSR:

Nazev provozovatele:
Vyrobce a model letadla:
Volaci znacka:

koéd SSR:

Nazev poskytovatele ATS:

Misto:

Tfida vzdusného prostoru:

Qatum:
Cas:

B) Informaéni prehled

SAS, Scandinavian Airlines System
MCDONNELL DOUGLAS, MD-82
SAS 1666

7657

GWI, Germanwings GMBH, Dortmund
Airbus Industrie, A319

GWI 2727

4517

Rizeni letového provozu Ceské republiky, s.p.
10 km NE OKG, FIR Praha (LKAA)

C

28. Cervna 2006

12:06 (v8echny Casy jsou UTC)

Dne 28. ervna 2006 UZPLN obdrzel od RLP CR, s.p. oznameni o incidentu
(snizeni minima stanoveného rozstupu) mezi letadlem typu MD-82, letecké

spole€nosti Scandinavian Airlines System, volaci znacka SAS 1666 a letadlem typu
A319, letecké spolecnosti Germanwings, GmbH, volaci znacka GWI 2727, v prostoru
10 km NE OKG ve FL 324.

UZPLN udalost oznamil odpovédnému ufadu Svédska, a zadal o sdéleni
informaci k pfedmétnému incidentu. V souladu s Annex 13 UZPLN vedl odborné
zjistovani pricin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Radomil Havit, UZPLN
Clen komise: Ing. Josef Prochazka, UZPLN

Zavérecnou zpravu vydal :

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD (Air Accidents
Investigation Institute).
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C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zaveéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Pfilohy ( u vytisku &. 1, ulozeném v archivu UZPLN )

1. Faktické informace

1.1 Prabéh letu SAS 1666

Dne 28. Cervence 2006 provadéla posadka letadla typu MD-82, volaci znacka
SAS 1666, kod SSR 7657, let na pravidelné lince z letisté Munchen (EDDM), DEP
11:54, do Kobenhaven (EKCH). Ve FIR LKAA byla planovana trat letu AGNAV
FL 280 - UL132 - KILNU FL 340.

Ve 12:01:22 se posadka, po preladéni z Oblastniho stanovisté fizeni letového
provozu (ACC) Muinchen, poprvé prihlasila na sektorovém kmito¢tu Oblastniho
stanovisté fizeni letového provozu (SWM EC) Praha 132,065 MHz, kde oznamila
FL 280 a z duvodu obletu bourkové oblacnosti i kurs letu (HDG) 014°. Od SWM EC
posadka obdrzela informaci o radarovém kontaktu.

O pfiblizné minutu pozdéji ve 12:02:29 obdrzela posadka instrukci od SWM
EC ke stoupani do FL 310. Tuto instrukci potvrdila a zahgjila stoupani.

V 12:03:51 posadka pfijala dalSi instrukci od SWM EC k pokraCovani stoupani
az do FL 340 vertikalni rychlosti vysSi nez 1500 ft/min. V dobé vydani a potvrzeni
instrukce prostoupavala FL 302.
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Podle radarového zaznamu E 2000 prerusila posadka v 12:05:27 bez
oznameni divodu stoupani ve FL 322.

Na preruseni stoupani reagoval SWM EC v 12:05:56 dotazem posadce, zda-li
je schopna zvysSit rychlost stoupani z davodu protiprovozu (GWI 2727). Posadka
odpovédéla, Ze ma momentalné problém s udrzenim vertikalni rychlosti stoupani.
Proto SWM EC neprodlené vydal instrukci ke zméné kurzu letu o 20° vlevo pro
zachovani rozstupu. Posadka na obdrzenou instrukci, (jiz o 100 ft vySe), ve FL 323
a horizontalnim letu, odpovédéla dotazem o 10° vlevo?

SWM EC, pokracoval v radiotelefonni korespondenci vydanim instrukce
jinému, v tu dobu konfliktnimu protiprovozu (GWI 2727). BEhem této radiotelefonni
korespondence ve 12:06:14 obdrzel i indikaci Short Term Conflict Alert (STCA).
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¢inil cca.800 ft a horizontalni vzdalenost cca 4,26 NM.

Po vyfeSeni konfliktni situace v 12:07:07 obdrzela posadka instrukci
pokraCovat v letu vlastni navigaci pfimo na bod KILNU.

V 12:08:18 posadka obdrzela od SWM EC instrukci ke zméné kmitoCtu
133,285 MHz na ACC Rhein a v 12:08:45 opustila FIR LKAA na bodem KILNU.
Na tomto kmitoCtu pak posadka podala hlaseni ATIR.



1.1.2 Priabéh letu GWI 2727

V 11:58:32 se posadka letici na lince z letisté Warszawa (EPWA), DEP 10:50,
do Stuttgart (EDDS) po planované trati letu UN 869 ve FIR Praha, poprvé pfihlasila
na sektorovém kmitoCtu Oblastniho stanovisté fizeni letového provozu (SWM EC)
Praha 132,065 MHz, kde ohlasila pfilet k bodu KONAR v FL 340. Od SWM EC
obdrzela informaci o radarovém kontaktu.

O nékolik minut pozdéji v 12:03:29 vydal SWM EC instrukci ke klesani
do FL 320. Posadka instrukci potvrdila a oznamila opusténi FL 340.

V 12:05:00 obdrzela posadka instrukci k urychlenému dosazeni FL 320.
Instrukce posadka potvrdila o 4 sec pozdéji, kdy prostoupavala FL 328.

Po koordinaci s SWM PC a sousednim sektorem ACC Rhein vydal SWM EC
v 12:06:23 instrukci k pokraCovani klesani do FL 300 maximalni vertikalni rychlosti.
Posadka po ovéreni FL 300 instrukci potvrdila.

V12:07:38 SWM EC vydal instrukci ke zméné kmitoCtu 136,4 MHz
na ACC Rhein a v 12:10:54 linka GWI 2727 opustila FIR LKAA, W OKG.

1.2 Zranéni osob
NIL

1.3 Poskozeni letadla
NIL

1.4 Ostatni Skody
NIL

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Udaje o personalu ATS

Funkce SWM EC SWM PC
Veék 44 36
Den ve sluzbé v poradi 3 1
Délka sluzby | 09 Zahajeni smeény 1h 2 h
(hodin) (vCetné pre’stave5) _

od posledniho stfidani 1h 2h
Praxe (roky) 16 let 7 let
Platnost kvalifikace do: 31.12.07 31.12.07




1.6 Informace o letadle
1.6.1 Udaje o letadle SAS 1666

Typ: MD-82
Registracni znacka: OY-KHE
Vyrobce: MCDONNELL DOUGLAS/Boeing, USA

1.6.2 Udaje o letadle GWI 2727

Typ: A319
Registracni znacka: D-AILK
Vyrobce: Airbus Industries

1.7 Meteorologicka situace

Podle analyzy Ceského hydrometeorologickeho ustavu byla nad uzemim CR
nasledujici meteorologicka situace: Uzemi CR bylo pod vlivem nevyrazného
tlakového pole nad stfedni Evropou;

Dohlednost: nad 10 km;

Stav pocasi: polojasno bez srazek;

Oblaénost (ft/AGL): SCT CU, TCU base/2500-4000, SCT LYR ABV/10000;
Turbulence: silna termicka;

Namraza: NIL.

Zprava SYNOP z meteorologické stanice Chebsko 11406) z doby 11:00-13:00:
(N=celkové pokryti MAX=naraz vétru v pribéhu A=automaticka stanice)

DDHH | N | VITR NAR DOHL OBLACNOST/ FT AGL R. BOD R. BOD MAX
2811 |6 |VRB |3 kt |30km |1CU 4000 3AC 10000 |27.8°C |12.7 °C
2812 |6 |VRB |3 kt |30km |2CU 4000 3 AC 10000 |28.7°C |10.9 °C
2813 |8 |[VRB |3 kt |25km |1CB 2600 5CU 4000 |26.2°C 153 °C

Posadka SAS 1666 v hlaSeni ATIR uvedla v FL 320 vySkovy vitr 240/45 kt,
dohlednost 500 m, lehkou turbulenci a CB obla¢nost.

Bourkova aktivita je potvrzena i z radiotelefonni komunikace sektoru SWM EC,
kdy dalSi letovy provoz si vyZzadoval zménu kurzu let z divodu CB aktivity v prostoru
N OKG.

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky
Radionavigacni a vizualni prostfedky nemély na vznik incidentu vliv.




1.9 Spojovaci sluzba
1.9.1 Spojeni

Obousmérné spojeni mezi posadkami SAS 1666, GWI 2727 a letovymi
provoznimi sluzbami probihalo v dobé incidentu na kmito¢tu SWM EC
132,065 MHz.

Spojeni bylo oboustranné Citelné.

1.9.2 Postupy pro letové provozni sluzby

Postupy pro letové provozni sluzby byly uplatiovany v souladu s tfidou
vzdudného prostoru C, kde vSem letdm je poskytovana sluzba fizeni letového
provozu, letlim IFR se, mimo jiné, zajistuji rozstupy vaci jinym letim IFR.

1.10 Informace o letisti
NIL

1.11 Letové zapisova€e a ostatni zaznamové prostiredky

Rekonstrukce prabéhu incidentu byla provedena na zakladé zaznamu
radarového zaznamu E 2000 a komunikace vedené mezi posadkami SAS 1666,
GWI 2727 a letovymi provoznimi sluzbami.

1.12 Popis mista vzniku incidentu

Incident se stal cca 10 km NE OKG, FIR LKAA ve FL 324. Tfida vzdusného
prostoru C, kde byly aplikovany v souladu s podminkami RVSM minima rozstupu
1000 ft/ 5 NM.

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
NIL

1.16 Testy a vyzkum
NIL



1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozni situace na sektoru SWM ACC byla v dobé incidentu hodnocena
podle Smérnice pro Cinnost stanovist letovych provoznich sluzeb — Sm 1 stupném

v v v

KH 2-3, tedy jako stfedni az plna zatéz fidicich letového provozu.

Rozhodovani SWM EC ovliviovalo mnozstvi letadel leticich
po nestandardnich tratich z davodd oblétavani bourkové cinnosti v jeho prostoru
odpoveédnosti.

1.18 Doplinkové informace

Provozovatel SAS zaslal vypInéné hlaseni Air Traffic Incident Report (ATIR)
a na vyzadani také Aircraft Operation Manual MD 80-82.

RLP CR s.p. pfedal komisi Vyjadieni k udalosti v leteckém provozu stanovisté
SWM ACC.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pfi€in
Pfi odborném zjistovani pficin incidentu bylo postupovano v souladu
s pfedpisem L 13.

2. Rozbory

Pfedmétem rozboru byla ¢innost posadek SAS 1666, GWI 2727, provozni
postupy, radiova komunikace a €innost ATCO.

2.1 Posadka SAS 1666

Stoupani letu SAS 1666 do FL 280 probihalo podle standardnich provoznich
postupl. Vzhledem ke stavu meteorologické situace NE OKG, si posadka vyzadala
oblet vyznaéné bourkové oblacnosti HDG 014°, cca 3 NM W od planované traté letu
AGNAV FL 280-UL132- KILNU FL 340 ve FIR LKAA.

Po navazani spojeni s SWM EC a po oznameni radarového kontaktu obdrzela
instrukci ke stoupani do FL 310 a nasledné vzhledem k provozni situaci pokraCovat
ve stoupani do FL 340 vertikalni rychlosti vy$si nez 1500 ft/min.

Podle radarového zaznamu od obdrzeni instrukce ke stoupani z FL 280
do FL 310 (12:02:29) a nasledné do FL 340 (12:03:51) az do pferuseni stoupani
vFL 322 (12:05:27) nastoupal letoun 4200 ft prumérnou vertikalni rychlosti
1300 ft/min pfi tratové rychlosti letu 470 kt.

Posadka prerusila stoupani ve FL 322. Tuto skute¢nost neoznamila SWM EC
a reagovala aZz na jeho dotaz, zda-li je schopna urychlit stoupani do FL 340,
oznamenim problému s udrzenim vertikalni rychlosti stoupani.



Podle vyjadfeni posadky se ve FL 320 teplota vzduchu na vstupu do motoru
(Ram Air Temperature RAT) dostala na hodnotu — 18°C a zacal klesat vykon
pravého motoru a zaroven i vertikalni rychlost stoupani. Tratova rychlost letu podle
radarového zaznamu Cinila 470 kt. Posadka méla podezfeni na tvorbu namrazy na
vstupnim Ustroji motoru. Proto zapnula odmrazovani motor(. Po chvili obdrzela od
SWM EC instrukci ke zméné kurzu letu o 20° vlevo pro zachovani rozstupu.
Nasledné posadka obdrzela hlaSeni TCAS RA. Byl vypnut autopilot a proveden
manévr podle RA ,Climb“ vertikalni rychlosti 300 ft/min pfi tratové rychlosti letu
460 kt. Po 2 sec. TCAS ohlasil ,Clear of conflict. Tento manévr posadka neohlasila
SWM EC. Indikovana hodnota rozstupu podle TCAS byla 2,5 NM horizontalné
a 1100 ft vertikalné pod.

Posadka pokraCovala ve stoupani podle dfive SWM EC vydané instrukce
do FL 340 vertikalni rychlosti 300 ft/min pfi tratové rychlosti letu 460 kt.

Po vyfeSeni konfliktu byla pfeladéna na kmitoCet 133,285 MHz na ACC Rhein,
kde podala ATIR.

2.2 Posadka GWI 2727

Pri priletu po planované trati letu UN 869 ve FIR LKAA se posadka poprvé
pfihlasila na sektorovém kmitoctu SWM EC 132,065 MHz ve FL 340 pfed bodem
KONAR, kde obdrzela informaci o radarovém kontaktu.

Zahgjila klesani podle obdrzené instrukce od SWM EC do FL 320. Kratce pred
dosazenim FL 320 obdrzela i instrukci k urychlenému dosazZeni této FL.

Priblizné 25 sec po dosazeni FL 320 obdrzela instrukci ke klesani do FL 300
vertikalni rychlosti 2500 ft/min a vice. Po potvrzeni FL 300 posadkou byla predesla
instrukce zménéna na klesani do FL 300 maximalni vertikalni rychlosti. FL 320
letadlo opustilo v 12:06:43, kdy horizontalni vzdalenost obou letadel byla podle
radarového zaznamu provozni situace na sektoru SWM ACC 6,62 NM a vertikalni
rozstup byl 400 ft pod.

FL 300 bylo dosazeno v 12:08:01. Kratce po dosazeni FL 300 SWM EC vydal
instrukci ke zméné kmito¢tu 136,4 MHz na ACC Rhein a v 12:10:54 opustila FIR
Praha, W OKG.

23 SWMECACC

Postupoval v souladu s provoznimi postupy pro letové provozni sluzby
pro tfidu vzdusného prostoru C a prostor RVSM.



Po navazani spojeni s SAS 1666 nachazejici se ve FL 280 vydal instrukci
ke stoupani do FL 310. O minutu pozdéji, po pfedchozim navazani spojeni
s GWI 2727, vydal i tomuto letu instrukci ke klesani z FL340 do FL 320. Vzhledem
k dostateCné vzajemné predikované vzdalenosti obou letd a vyznacné boufkové
obla¢nosti se SWM EC rozhodl neomezovat SAS 1666 ve stoupani jen do FL 310
a vydal instrukci k pokracovani stoupani az do planované FL 340 vertikalni rychlosti
vySSi nez 1500 ft/min. Tato instrukce byla k zajisténi stanoveného rozstupu vydana
dostateCné v€as, v dobé, kdy se letadlo nachazelo ve FL 302 a stavajici vertikalni
rychlost stoupani byla cca 1300 ft/min. Tato vertikalni rychlost by prostoupani
FL 330, tedy stanoveny rozstup 1000 ft v prostoru RVSM, zajistila v Case cca
12:06:00, kdy horizontalni vzdalenost obou letadel Cinila cca 16.18 NM.

Na preruSeni stoupani SAS 1666 a signalizaci STCA reagoval dotazem
posadce tohoto letu na zvySeni rychlosti stoupani. Po obdrzeni negativni odpovédi
a koordinaci s SWM PC, vydal instrukce obé&ma konfliktnim letdm pro zajisténi
stanoveného rozstupu.

3. Zavéry

Komise dospéla k nasledujicim zavérum:

3.1 SWM EC vydal instrukce pro zachovani minima stanoveného rozstupu, které
v soucCinnosti s posadkou SAS 1666 umoznily snizit riziko srazky. Tim podle
TCAS nedoslo ke snizeni minima stanoveného rozstupu, protoze indikovana
hodnota rozstupu konfliktniho provozu podle tohoto zafizeni byla 2,5 NM
horizontalné a 1100 ft vertikalné pod.

Z analyzy radarového zaznamu provozni situace na sektoru SWM ACC
byla hodnota rozstupu 4,26 NM horizontalné a vertikalni rozstup byl 800 ft, coz
je 85% stanoveného rozstupu.

3.2 Posadka SAS 1666

e posadka postupovala v souladu s platnymi postupy az do doby preruseni
stoupani ve FL 322;

e béhem stoupani méla posadka podezieni na vznik namrazy na vstupnim
ustroji motoru, rozhodla se pro preruseni stoupani a zapnula odmrazovani
motord;

e preruseni stoupani neohlasila SWM EC;

e reagovala na instrukce SWM EC pro zajisténi stanoveného rozstupu;
e neoznamila provedeni manévru podle TCAS RA,;

e podala hlaseni ATIR na kmito¢tu ACC Rhein;

e podle vyjadfeni posadky byl spolupusobici pfi¢inou pferuSeni stoupani
silny chladny sestupny proud vzduchu v blizkosti vysokého CB, ktery zpUsobil
nahly vznik namrazy.



3.2.1 Posadka GWI 2727

e posadka postupovala v souladu s platnymi postupy a vydanymi instrukcemi.

3.2.2 SWMECACC
e mél odpovidajici kvalifikaci a zpUsobilost;

e letové povoleni jak pro SAS 1666 tak i pro GWI 2727 bylo vydano vzhledem
k provozni situaci na sektoru dostatecné vcas;

e spravné reagoval na provozni situaci a funkci STCA;

e dale spolupracoval s SWM PC v feSeni této provozni situace.

3.3 Priciny:
e Nedodrzeni nafizené a posadkou potvrzené vertikalni rychlosti stoupani
(ROC).
e Neoznameni preruseni stoupani posadkou SAS 1666.

Dle predpisu L13, dodatek N je =zavaznost incidentu klasifikovana jako:
.Oignificant incident”.

Podle tohoto pfedpisu je incident hodnocen jako: ,Separation minima
infringement/ Aircraft Deviation from ATC clearance/Rate of climb restrictions
/conditional clearance/Human / Operational Communications Issues®.

4 Bezpecénostni doporuéeni

ANS

e Provést rozbor incidentu s fidicimi letového provozu (ATCO);

e Zaradit do programu teoretické Casti vycviku problematiku €innosti ATCO
pfi vyskytu boufkové €innosti s ohledem na proménné profily letu letadel,

Provozovatel
e Provést seznameni letovych posadek MD 80-82 s incidentem;

e V souladu s bezpecnostnim doporuéenim NTSB A-04-34 a 35 ze dne
29.4.2004, provést kontrolu odmrazovacich postupd uvedenych v letové
pfirucce podle Aircraft Operation Manual MD 80-82;

e Provést kontrolu letové pfiru¢ky s diarazem na hlaSeni vzniku nestandardnich
situaci slozkam letovych provoznich sluzeb;

e Seznamit letové posadky s prevencnim programem Eurocontrolu — ,European
Action Plan for the Prevention of Level Bust®.



