Dot. incydentu nr: 976/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 16 lipca 2014 roku, informacji o okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia
lotniczego samolotu Embraer 135 (E135), ktore wydarzyto si¢ w dniu 2 lipca 2014 r. w przestrzeni
powietrznej rejonu lotniska Hanover County Municipal Airport (KOPF), dziatajac w oparciu
o0 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 uchylajgcego
dyrektywe 94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych uznata informacje
zawarte w zgloszeniu za wystarczajace do zakonczenia badania.

Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia:

Samolot byt wektorowany przez organ kontroli zblizania lotniska KOPF (APP). Zaloga
utrzymywata nakazang wysokos$¢ 3000 stop i w chwili wygenerowania Resolution Advisory przez
system ACAS, samolot znajdowata si¢ na pozycji z wiatrem do RWY 27R. W poblizu lotniska
przechodzita burza. Chwilg wczesniej zatoga samolotu poinformowata kontrolera o tym, ze wedlug
obserwacji wskazan radaru meteorologicznego nie moze zaakceptowa¢ dluzszej prostej niz 6NM
ze wzgledu na wystepowania chmur CB na podej$ciu. Kontroler odpowiedzial, Ze samolot bedzie
wektorowany do podejscia z widocznoscig. Chwile potem podat informacje o ruchu lotniczym
wykonujacym lot wedtug przepisow VFR ponizej samolotu E135. Pilot lecacy E135 utrzymywat
kontakt wzrokowy z tym samolotem. W chwili wygenerowania przez system ACAS informacji
»TRAFFIC” samolot wykonujacy lot VFR znajdowal si¢ 500 stop ponizej E135. Zatoga zglosita
zadziatanie ACAS : ,,TCAS RA", krotka chwile po tym system ACAS wygenerowat komunikat
,Clear of conflict", co zaloga zgtosita ATC. W odpowiedzi zatoga dostata nakaz wykonania zakrgtu
w prawo o 60 stopni oraz zgode na znizanie do 2000 stop. Nastepnie kontroler zapytat czy zatoga
E135 widzi pas, i po potwierdzeniu zaloga otrzymata zgod¢ na podejscie
z widocznoscig do RWY 27R, ktore odbylto si¢ standardowo. E135 wykonywal w czasie konfliktu
lot wedhug przepisow IFR (klasa przestrzeni B) i powinien by¢ odseparowany od ruchu VFR.
Przyczyna incydentu lotniczego:

Bledne wektorowanie samolotow, co spowodowalo wygenerowanie przez system ACAS

ostrzezenia o potencjalnej kolizji w powietrzu.

! Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35 1z2



Dzialania podjete przez podmiot zglaszajacy:

Omowiono przebieg zdarzenia z pilotami.

Komisja nie formulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz Komisji:

Biorac pod uwage informacje zawarte w zgloszeniu nalezy zwrdci¢ uwage na warunki
atmosferyczne , ktore byty w rejonie lotniska KOPF (wystgpowanie burz). Ponadto Komisja zwraca
uwage na przepisy lokalne dotyczace lotow wykonywanych z widocznoscia obowigzujgce
w przestrzeni powietrzne] réznych Rejondéw Informacji Powietrznej (FIR), gdzie w wielu
panstwach minimalna dopuszczalna separacja pionowa wynosi niejednokrotnie 500 stop. Zatogi
samolotoéw powinny przed akceptacja propozycji organow stuzb ruchu lotniczego (SRL)
przeanalizowac ,,za 1 przeciw” przejscie na kontynuowanie lotu z widocznoscig. Akceptacja jest
jednoznaczna ze stosowaniem zasady ,,widz¢ i1 jestem widziany”, co oznacza zabezpieczenie przez
zaloge bezpiecznej separacji oraz ograniczenie otrzymywanej informacji od SRL w zaleznosci od
klasy przestrzeni powietrznej wedtug klasyfikacji ICAO. Komisja zwraca réwniez uwagg, ze
algorytm zadziatania systemu ACAS nie posiada modutu rozgraniczajacego lot z widocznoscia i lot
wedtug przepiséw IFR, a ma tylko wprowadzone brzegowe parametry jego zadziatania bez wzgledu

na przepisy wykonywania lotu.

Podpis nadzorujacego badanie

podfis na oryginale
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