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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
jest zapobieganie

wypadkom i incydentom z dnia 26 sierpnia 2024

lotniczym. w sprawie incydentu lotniczego

Komisja nie orzeka o winie

i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan

SO 2020/2350

Wykorzystywanie uchwaty

do celéw innych niz NUMER ZDARZENIA
zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,

moze prowadzi¢ do

btednych wnioskéw Samolot, Tecnam P2006T, SP-MEL /

| interpretacii. Samolot, Piper P34, SP-TUE
12 sierpnia 2020 r., TMA £6dz

Uchwata zostata wydana na podstawie informaciji
znanych Komisji w dniu jej podjecia.

Uchwata przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa, jezeli
zostaty wydane.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
@ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl
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Po analizie dokumentéw przedstawionych PKBWL, dziatajgc na podstawie art. 135
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112,
z p6zn. zm.) oraz § 18 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz.U. z 2007 r. Nr 35, poz.
225), Komisja uznata wyniki badan przedstawione w raporcie koncowym podmiotu
prowadzgcego badanie za wystarczajgce i podjeta decyzje o zakonczeniu
badania.

1. Przebieg i analiza zdarzenia

W dniu 12 sierpnia 2020 r. zatoga samolotu Piper PA-34 o0 znakach
rozpoznawczych SP-TUE (dalej nazywany ,Piper’) wykonywata lot po trasie
z lotniska Rzeszéw (EPRJ) z zamiarem wykonania niskiego przelotu nad RWY' 07
lotniska £6dz (EPLL) i powrotu na lotnisko startu. Wlot samolotu Piper w przestrzen
TMA? £6dz nastgpit okoto godz. 09:00°. Samolot wykonywat standardowy dolot
wedtug wskazan przyrzgdéw (STAR* SOXER 1R).

W tym czasie, samolot Tecnam P2006T o znakach rozpoznawczych SP-MEL
(dalej nazywany ,Tecnam”), po starcie z RWY 07 lotniska EPLL, doleciat do
DVOR?® LOZ i rozpoczat nad tym punktem oczekiwanie na wysokosci 3000 ft6.
DVOR LOZ znajduje sie okoto 10 NM od lotniska, na kursie RWY 07.

A — Standardowa procedura
~ - \\ odlotu w podejsciu
P wedtug VOR RWY 07
DERAM |

o
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Rys. 1. Szkic potozenia lotniska EPLL i punktéw nawigacyjnych [zrodto: PAZP]

" Droga startowa (ang. runway).

2 Rejon kontrolowany lotniska (ang. terminal control area).

3 Czasy w uchwale wyrazono wedtug LMT=UTC + 2 h.

4 Standardowy dolot wedtug wskazan przyrzadéw (ang. standard instrument arrival).

5 Dopplerowska radiolatarnia ogélnokierunkowa VHF (ang. Doppler VHF omnidirectional radio
range).

6 Wysokosci w uchwale wyrazono wedtug $redniego poziomu morza (ang. AMSL, above mean
sea level).
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Krl” TWR® (kontroler) przekazat zezwolenie na podejscie samolotu Piper,
a nastepnie wydat instrukcje, kitdérg zatoga miata wykonaé zar6wno po niskim
przelocie, jak i w przypadku nieudanego podejscia. Instrukcja obejmowata lot do
punktu DERAM, wznoszenie do wysokosci 4000 ft, lot przez punkty LOZ i VIDEV
z wchodzeniem i utrzymywaniem FL°100. Zatoga poprawnie powtérzyta instrukcje,
ale po chwili poprosita kontrolera o zezwolenie na lot po prostej do punktu VIDEV
po niskim przelocie. Kontroler zabronit i udzielit informacji o ruchu IFR nad punktem
LOZ na wysokosci 3000 ft.

O godzinie 09:12 kontroler przekazat zatodze samolotu Piper zezwolenie na niski
przelot nad RWY 07. Po niskim przelocie zatoga zgtosita, ze leci z kursem RWY 07
i wznosi sie do wysokosci 4000 ft. Kontroler natychmiast skorygowat zatoge
powtarzajgc, ze ma lecie¢ do punktu DEMAR i jeszcze raz podat informacje
o ruchu nad punktem LOZ. Zatoga nadal wykonywata lot z kursem RWY 07
w kierunku kolizyjnym z samolotem Tecnam. Kontroler wydat polecenie wykonania
natychmiastowego zakretu w kierunku pétnocnym. Dopiero po tej komendzie
zatoga samolotu Piper zmienita kierunek lotu na niekolizyjny z samolotem Tecnam.
Krl TWR przekazat zatodze samolotu Tecnam informacje o ruchu zasadniczym
oraz polecenie odlotu w kierunku potudniowym. Zatoga przekazata, ze odlatuje od
LOZ w kierunku p6tnocno wschodnim, co kontroler zaakceptowat.

Gdy samolot Piper, lecac z kursem RWY 07, znajdowat sie na wysokosci 2700 ft,
samolot Tecnam wykonywat lot w kierunku przeciwnym na wysokosci 3000 ft. Gdy
samoloty znajdowaty sie na wysokosci 3000 ft byty juz na kursach rozbieznych,
a odlegtos¢ pomiedzy nimi zwiekszata sie, co zakonczyto sytuacje kolizyjna.
Najmniejsza odlegtos¢ pozioma miedzy samolotami wynosita okoto 3-4 NM, gdy
znajdowalty sie one na tej samej wysokosci.

Gdy samolot Piper osiggnat wysokos¢ 4000 ft, kontroler zezwolit zatodze na lot po
prostej do punktu VIDEV.

W czasie zdarzenia w TMA t6dz i CTR'® EPLL wystepowato Srednie natezenie
ruchu statkbw powietrznych, zwiekszajgce sie momentami do duzego. Ruch
obejmowat loty szybowcowe, loty treningowe samolotow wedtug przepiséw IFR
i VFR oraz przeloty przez TMA. W TMA £6dz i CTR EPLL wyznaczono przestrzen
kontrolowang klasy D. Kontroler zapewniat proceduralng kontrole zblizania.
Warunki pogodowe pozwalaty na bezposrednig obserwacje ruchu z TWR.
Obserwacja wzrokowa jest podstawg kontroli ruchu lotniczego w TWR przy dobre;j
pogodzie i jedng z metod separacji w kontroli proceduralnej. Pomoca
w monitorowaniu lotbw obu samolotéw byt réwniez wskaznik radarowy
zainstalowany w TWR.

7 Kontroler ruchu lotniczego.

8 Organ kontroli lotniska (ang. aerodrome control tower).
9 Poziom lotu (ang. flight level).

10 Strefa kontrolowana lotniska (ang. control zone).
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Instrukcja wydana przez kontrolera zatodze samolotu Piper, po niskim przelocie
lub w przypadku nieudanego podejscia, byta prawidtowa. Samoloty po niskim
przelocie rozpoczynajg zakret na wysokosci okoto 1500 ft, co zapewnia
wystarczajgcg separacje z ruchem oczekujgcym nad punktem LOZ na wysokosci
3000 ft.

Kontrola proceduralna byta prowadzona zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.
Wydawane przez kontrolera polecenia i instrukcje byty prawidtowe, czytelne oraz
potwierdzane przez pilotéw. Korespondencja byta wyrazna, a uzyta frazeologia
lotnicza prawidtowa.

Zatoga samolotu Piper nie przekazata powodu niewykonania instrukcji odlotu

i opdznienia w wykonywaniu polecen kontrolera.

2. Przyczyna zdarzenia

Niewykonanie przez zatoge samolotu Piper instrukcji odlotu po wykonaniu niskiego

przelotu nad RWY.

3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

Nie okreslono.

4. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane przez podmiot badajacy

Nie sformutowano.

5. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa

Nie sformutowano.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisiji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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