RAPORT
KONCOWY

Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

z dnia 3 wrzesnia 2025 r.

Komisja nie orzeka o winie w sprawie powaznego incydentu lotniczego
i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan 2 0 2 2 / 1 7 3 8
sgdowych lub

administracyjnych. NUMER ZDARZENIA
Wykorzystywanie uchwaty Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

do celoéw innych niz
zapobieganie wypadkom Embraer — ERJ190-200, SP-LNF

i incydentom lotniczym, 3. Airbus — A320-214, D-AlZJ
moze prowadzic¢ do

btednych wnioskow
i interpretaciji. 18 kwietnia 2022 r. CTR/TMA lotnisko EPKK

IO

ATM: ATM/CNS

MAC: AIRPROX/niebezpieczne zblizenie/kolizja
w powietrzu

OTHER: Other

Raport zostat wydany na podstawie informacji
znanych Komisji w dniu jego podjecia.

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

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

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

1. Przebieg zdarzenia

W dniu 18 kwietnia 2022 roku, podczas podejscia RNP do Ilgdowania na RWY 07
w EPKK, statek powietrzny typu Embraer 195 o znakach rozpoznawczych SP
-LNF (dalej: SP1) wykonat procedure nieudanego podejscia. Okoto 10 sekund
wczesniej, z tego samego kierunku, wystartowat statek powietrzny typu Airbus
A320 o znakach rozpoznawczych D-AlZJ (dalej: SP2). Po otrzymaniu informacji
0 odejsciu na drugi krgg przez SP1, kontroler TWR KK wydat zatodze SP2
polecenie kontynuowania lotu z kursem pasa (straight ahead), natomiast zatodze
SP1 polecenie natychmiastowego skretu w lewo na potnoc. W tym momencie
separacja miedzy SP1 a SP2 wynosita 1,3 NM w poziomie oraz 300 ft w pionie.

Po zwiekszeniu separacji do odlegtosci okoto 1,5 NM i wysokosci 400 ft na
kursach rozbieznych, kontroler TWR KK przekazat SP1 i SP2 na tgcznos¢ APP
KK. SP1 wylgdowat na lotnisku EPKK bez nastepstw. SP2 kontynuowat lot
do lotniska docelowego.

LOT2NU E195M_
AB254158 EPKK '

CFA

Rys. 1. Pozycja SP1 po rozpoczeciu zakretu w lewo na potnoc i SP2 lecacej
z kursem RWY 07. [Zrédto: podmiot badajgcy zdarzenie - PAZP).

2. Istotne informacje

Kontroler DIR KK naprowadzit radarowo SP1 na prostg do pasa RWY 07
w odlegtosci okoto 11,5 NM, na wysokosci 4000 ft. Nie stosowat kontroli
predkosci wobec SP1. W odlegtosci okoto 7,5 NM na prostej zatoga SP1
utrzymywata predkos¢ 209 kt zamiast wymaganych 160 kt. Z analizy
zobrazowania radarowego wynika, ze podchodzacy SP1 trzykrotnie przeciat linie
podejscia, zanim ustabilizowat sie na kursie pasa w odlegtosci okoto 3 NM
od progu, utrzymujgc przy tym wysokos¢ 2400 ft ALT zamiast 1800 ft ALT (1000
ft AGL).

W momencie, gdy SP1 znajdowat sie w odlegtosci okoto 2,5 NM na prostej
do ladowania, kontroler TWR KK wydat zatodze SP2 zezwolenie na start z drogi
startowej RWY 07. Po oderwaniu sie SP2 od pasa, kontroler TWR wydat
zezwolenie na lgdowanie zatodze SP1, znajdujgcej sie w odlegtosci okoto 0,5 NM
od progu pasa. Jednak cztery sekundy pézniej zatoga SP1 uznata podejscie
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za niestabilne (predkos¢ przekraczata 160 kt) i podjeta decyzje o odejsciu
na drugie okrgzenie.

3. Whnioski

Zezwolenie na lgdowanie udzielone zatodze SP1 zostato wydane w warunkach
niewystarczajgcej separacji wzgledem startujgcego z tej samej drogi startowej
SP2.

3.1. Ustalenia

Kontroler TWR KK planowat start SP2 przed Ilgdowaniem SP1 o czym
poinformowat kontrolera DIR. Kontroler DIR nie stosowat wobec SP1 kontroli
predkosci przed przekazaniem go na tgcznosé¢é z TWR KK a kontroler TWR KK
nie zapewnit separacji pomiedzy startujgcym SP2 a lgdujgcym SP1.

3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajgce
Bezposrednig przyczyng zdarzenia byt brak wyprzedzajgcej decyzji kontrolera
TWR KK o cofnieciu wczesniej wydanego zezwolenia na lgdowanie dla statku
powietrznego SP1 oraz skierowaniu go na drugi krgg, pomimo obserwowanej
duzej predkosci podejscia i ograniczonej mozliwosci zapewnienia wymaganej
separaciji.
Niezastosowanie przez kontrolera DIR KK kontroli predkosci wobec
podchodzgcego statku powietrznego SP1.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie zaproponowano
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