Al

X

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Dot. zdarzenia nr: 1006/13

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Przewodniczacy posiedzenia, Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek
Zast¢pca Przewodniczgcego Komisji: mgr inz. Andrzej Pussak
Cztonek Komisji: lic. Robert Ochwat
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Cztonek Komisji: mgr inz. Piotr Lipiec
Cztonek Komisji: mgr inz. Ryszard Rutkowski

Cztonek Komisji: mgr inz. Bogdan Fydrych
W dniu 19 lutego 2014 r., podczas posiedzenia Komisja rozpatrywala przedstawione przez
operatora samolotu wyniki przeprowadzonego badania zdarzenia lotniczego z udziatem samolotu
Saab 340, ktore wydarzyto si¢ w dniu 6 lipca 2013 r. w przestrzeni powietrznej lotniska Dole
(LFGJ). Dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow iincydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgce 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 podj¢ta decyzje o zakonczeniu badania.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:
Samolot wykonywat lot rozktadowy na trasie LFGJ-LFKB. Na pokladzie znajdowato si¢ 12
pasazerow. Po starcie z pasa 05 lotniska LFGJ zaloga otrzymata od kontrolera zezwolenie: ,,DCT
PAS, climb FL130”. Kontroler lotniska LFGJ, gdy zauwazyt przelatujacy obiekt na radarze
poinformowat zatoge przez radio o innym ruchu lotniczym. Kilka sekund pdzniej podczas
wznoszenia na wysokosci okoto 2000 ft (wg relacji dowodey) zatoga otrzymata polecenie RA.
Zaloga samolotu nawigzata kontakt wzrokowy z obiektem, z ktorym si¢ mineta. Zapytany
kontroler stwierdzit, ze nie miat wczesniej informacji o ruchu lotniczym, a pilot obiektu dopiero
bedac w poblizu lotniska wlaczyt transponder i nie nawigzal z TWR 1acznosci radiowej wlatujgc
w przestrzen powietrzng TMA (klasa E) na wysokosci ok 2500 ft. Dowodca samolotu po powrocie
do LFGJ ztozyt kontrolerowi organu kontroli lotniska LFGJ meldunek ATIR, ktory zostat
przestany do Bureau d'Enquétes et d'Analyses pour la sécurité¢ de l'aviation civile (BEA) -
odpowiednik polskiego Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych (PKBWL). Operator
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samolotu w dniu 8 lipca.2013 rowniez przekazat w tej sprawie raport do BEA. Po dwoch dniach

BEA odpisato, ze nie widzi powodow dla ktorego miatoby bada¢ t¢ sprawe skoro samolot, ktory

wygenerowal polecenie RA nie naruszyl przepisow. Mial on bowiem prawo przebywaé w tej

przestrzeni powietrznej bez tacznosci radiowe;.

W trakcie badania tego zdarzenia Komisja operatora samolotu Saab 340, ktéra badata incydent

pod nadzorem PKBWL ustalita, ze:

e 7adna z zatog lotniczych nie naruszyta przepisow,

e Kontroler niezwlocznie przekazal informacje¢ o ruchu lotniczym wedtug posiadanej wiedzy.

e podczas przygotowywania operacji lotniczych Dzial Operacji Lotniczych nie opracowat i nie
przedstawil zalogom lotniczym pelnej informacji o szczegdlnych aspektach oraz specyfice
francuskiego podzialu przestrzeni powietrznej. Takie wsparcia wzbudzatoby chociazby
zwigkszenie §wiadomosci 1 czujnos¢ zalodg.

W trakcie analizy zdarzenia zwrocono uwage na organizacj¢ przestrzeni powietrznej w rejonie

lotniska LFGJ. W istniejacej klasie przestrzeni TMA klasy E dla statkow powietrznych

wykonujacych lot wedlug przepiséw VFR nie ma obowigzku nawigzania i utrzymywania ciaglej
tacznosci dwukierunkowej. W trakcie eksploatacji duzego samolotu, ktory ma znaczne wartosci
osiggowe (predkos¢ pozioma i predkos¢ wznoszenia), oraz z ktorego jest ograniczona widoczno$¢

z kokpitu, powoduje to zagrozenie nieumyslnego i niekontrolowanego zblizenia lub nawet kolizje

statkow powietrznych. Ponadto Komisja operatora stwierdza, ze granice przestrzeni

kontrolowanej lotniska LFGJ (klasa D) jest zbyt mata aby sprosta¢ wymogom osiggowym duzych

statkow powietrznych. Obecnie regularne loty wykonuja tam samoloty Saab 340 oraz B-737-800.

Granica pionowa CTR LFGJ to zaledwie 2000 ft AMSL, czyli przy elewacji lotniska 645ft daje to

realnie wartos¢ 1355ft AGL (ok. 300 m), ktore duzy samolot osigga tuz po starcie. W trakcie

lotow IFR, gdy wykonywane jest podejécie instrumentalne, t0 pelne wykonanie procedury
podejscia do ladowania, startu i po nieudanym podejsciu odbywa si¢ poza granicami CTR LFGJ
zaré6wno poziomymi jak i pionowymi. Komisja operatora rozumie, ze by¢ moze wczesniej - Kiedy

lotnisko nie obstugiwato duzych samolotow granice przestrzeni byly wystarczajgce, natomiast w

chwili obecnej zdaniem Komisji sg one niewystarczajagce. W zwigzku z powyzszym zatogom

wickszych samolotow, przy takiej organizacji przestrzeni powietrznej, gdzie musza si¢ separowac
same (,,widze i jestem widziany”) od innego ruchu lotniczego, trudno bezpiecznie wykonywac
operacje powietrzne. Na uwagg zastuguje rowniez fakt, ze w poblizu LPGJ znajduje si¢ lotnisko

wojskowe, z ktorego odbywaja si¢ loty szkolne.

Przyczyna incydentu lotniczego:
Organizacja przestrzeni powietrznej w rejonie lotniska LFGJ tzn. wielko$¢ przestrzeni
kontrolowanej lotniska, ktora nie zabezpiecza w sposob realny potrzeb duzych statkéw

powietrznych, oraz klasa przestrzeni powietrznej TMA, ktora nie zapewnia separacji operacji
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lotniczych wykonywanych wedtug przepisow IFR od lotow wedtug przepisow VFR co zagraza
bezpieczenstwu tych operacji.

Dzialania podjete przez podmiot badajacy:

Komisja operatora samolotu zaleca Dzialowi Operacji Lotniczych opracowywanie przed
wykonywaniem statych operacji lotniczych w nowych rejonach szczegdlnych aspektow
dotyczacych wykonywania lotow na tych obszarach (np. podzial przestrzeni powietrznych, zasady
wyk. lotow, ograniczenia w ruchu lotniczym, przeszkody lotnicze i terenowe etc.)
I przedstawianie tych informacji zatogom statkbw powietrznych przed rozpoczgciem
wykonywania operacji celem zwickszenia czujno$ci i udzielenia im wsparcia w tym zakresie. Ma
to istotne znaczenie i powigzanie w kontekscie szacowania ryzyka w ramach wprowadzanego do

stosowania u operatora Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) .

Komisja sformutowata zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:

Wladza L otnicza Republiki Francuskiej - Direction générale de 1'aviation civile (DGAC):

PKBWL po przeanalizowaniu przebiegu zdarzenia rekomenduje zmian¢ organizacji (struktur
i klasyfikacji) przestrzeni powietrznej w rejonie lotniska LFGJ w celu podniesie poziomu

bezpieczenstwa operacji lotniczych wykonywanych wedtug przepisow IFR.

Komentarz PKBWL.:

BEA po zgloszeniu ww. zdarzenia lotniczego przez operatora samolotu odpisato, ze nie widzi
powoddéw dla ktérego miatoby badaé te sprawe skoro samolot, ktéry wygenerowal RA nie
naruszyl przepisow (mial on bowiem prawo przebywaé w tej przestrzeni powietrznej bez
dwukierunkowej tacznosci radiowej). PKBWL, jak rownie Komisja operatora samolotu
stwierdzaja rowniez, ze zadna z zaldg lotniczych nie naruszyta przepisow.

Biorac jednak pod uwagg okolicznoséci zblizenia jak i raportowang przez pilota Saab 340
odleglo$¢ 1 wysoko$¢ pomigdzy statkami powietrznymi (200 m i 300 ft) istnialo bardzo
powazne zagrozenie bezpieczenstwa lotow. Dzigki wyposazeniu i wilgczeniu transpondera
radaru wtornego przez samolot kolizyjny i wiasciwej reakcji zatogi samolotu Saab 340 nie
doszto do prawdopodobnej kolizji w powietrzu. W zwigzku z powyzszym PKBWL wnosi
o przeanalizowanie powyzszego zdarzenia lotniczego i1 ustosunkowanie si¢ do ww. zalecenia

dotyczacego bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie

mgr inz. Bogdan Fydrych podpis na oryginale
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