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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego o maksymalnym ciezarze startowym nie
przekraczajgcym 2250 kg

POWAZNY INCYDENT

ZDARZENIE NR - 2020/3193
STATEK POWIETRZNY — Tecnam T2002 JR, OE-CFA
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 6 pazdziernika 2020, EPNL

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenstwa, ktéry zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane
sformutowan dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujacej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moga by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Tecnam T2002 JR, OE-CFA, 6 pazdziernika 2020, EPNL

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2020/3193

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

6 pazdziernika 2020 r.

Miejsce zdarzenia:

tososina Dolna (EPNL)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, Tecnam T2002 JR

Znaki rozpoznawcze SP:

OE-CFA

Uzytkownik / Operator SP:

Prywatny

Dowddca SP: Pilot samolotowy PPL(A)
R Bez
Smiertelne Powazne Lekkie L
Liczba ofiar / rodzaj obrazeh: obrazen
0 0 0 2

Wiadze krajowe i zagraniczne

poinformowane o zdarzeniu EASA, FSIA, ANSV, ULC

Kierujgcy badaniem: Ireneusz Boczkowski

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw

Podmiot badajgcy: Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich doradcy: NIE DOTYCZY

Sktad zespotu badawczego: Jacek Bogatko, Michat Ombach

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania: 2 wrzesnia 2022 r.

1. Rodzaj zdarzenia
Powazny incydent.

2. Badanie przeprowadzit
PKBWL.

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia
6 pazdziernika 2020, ok. godz. 11:40°%.

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania

Lot trasowy z Konstancina-Jeziornej (Ilgdowisko nieewidencjonowane) do tososiny
Dolnej (EPNL).

1 Wszystkie czasy w raporcie LMT = UTC + 2 godz.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Tecnam T2002 JR, OE-CFA, 6 pazdziernika 2020, EPNL

5. Miejsce zdarzenia
Lotnisko EPNL, RWY 22 (patrz rys. 1).
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Rys. 1. Potozenie lotniska EPNL. Biatg strzatkg zaznaczono kierunek podejscia i lgdowania
[zrédto: Google]

6. Typ operacji
Lot treningowy.

7. Faza lotu

Ladowanie.

Rys. 2. Samolot Techam OE-CFA po lagdowaniu na lotnisku EPNL [zrédto: materiat przekazany przez
pilota]
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Tecnam T2002 JR, OE-CFA, 6 pazdziernika 2020, EPNL

8. Warunki lotu
Dzien, VMC.

9. Czynniki pogody
Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.

10. Organizator lotéw
Organizatorem lotu byta osoba prywatna, ktéra wypozyczyta samolot na lot trasowy.

11. Dane dotyczace zatogi

Pilot samolotowy lat 34, posiadat licencje PPL(A) wydang w dniu 09.01.2020 r.
z waznym uprawnieniem SEP(L) i uprawnieniem do lotbw w nocy oraz orzeczenie
lotniczo — lekarskie klasy 1, 2 i LAPL w okresie waznosci, bez ograniczen.

Nalot ogdlny na samolotach do dnia zdarzenia: 117 godz. 56 min.
Catkowita liczba ladowan na réznych typach — 343
Uprawnienia do lotow na typach: C-172, Zlin 42, Tecnam T2002 JR

W ostatnich 90 dniach przed zdarzeniem fgczny nalot — 12:40 godz. (wg o$wiadczenia
pilota)

W ostatnich 30 dniach przed zdarzeniem tgczny nalot — 6:00 godz. (wg oswiadczenia
pilota)

Zestawienie ostatnich 9 lotow przed zdarzeniem:

Lp. Data Typ statku Czas lotu
powietrznego
Tecnam .
1. 24.07.2020 P2002JR 1 godz. 41 min.
Tecnham .
2. 24.07.2020 P2002JR 1 godz. 39 min.
Tecnam .
3. 25.07.2020 P2002JR 1 godz. 37 min.
4., 27.07.2020 242 50 min.
5. 27.07.2020 Z 42 1 godz. 10 min.
6. 11.08.2020 C-172 1 godz. 00 min
7. 19.08.2020 C-172 1 godz. 15 min.
8. 21.08.2020 C-172 1 godz. 15 min.
9. 30.09.2020 C172 1 godz. 32 min.

12. Obrazenia osob

Pilot i pasazerka na poktadzie nie odniesli zadnych obrazen. Opuscili kabine
0 wiasnych sitach.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Tecnam T2002 JR, OE-CFA, 6 pazdziernika 2020, EPNL

13. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat powaznie uszkodzony (rys. 3). Ztamaniu ulegty topaty $migta, klapy
skrzydtowe zostaty wygiete, odksztatceniu ulegt stozek ogonowy, a spdd kadtuba
zostat porysowany.

Rys. 3. Uszkodzenia zarejestrowane po zderzeniu [zrédto: PKBWL]

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
14.1. Opis zdarzenia

W dniu 6 pazdziernika 2020 r. pilot wykonywat lot trasowy z pasazerem z Konstancina-
Jeziornej przez Zakopane i tososine Dolng (EPNL), z zamiarem powrotu na lgdowisko
startu. Planowane lgdowanie w EPNL miato na celu dotankowanie samolotu na
pozostatg czesc trasy.

Przeglad przedlotowy w Konstancinie nie wykazat usterek, jednak — wediug
oswiadczenia pilota — podczas lotu trasowego nastgpito dwukrotne wybicie
bezpiecznika Swiatet nawigacyjnych oraz powtarzajgce sie zaktdcenia w odbiorze
korespondenciji radiowe;j.

Po dolocie do lotniska w tososinie Dolnej (EPNL) pilot nie wykonywat petnego kregu
nadlotniskowego tylko dotgczyt do niego, w okolicach 3 zakretu. Wedtug jego
oswiadczenia, po 3 zakrecie wypuscit klapy w potozenie startowe. Po czwartym
zakrecie rozpoczat podejscie do RWY 22 lotniska w Lososinie, wigczajgc elektryczng
pompe paliwa i ustawiajgc maty skok smigta, a nastepnie — juz na prostej do lgdowania
— petne klapy oraz przestawiajgc dzwignie sterowania podwoziem w potozenie
~wypuszczone”. W o$wiadczeniu pilot utrzymywat, ze sygnalizacja otwarcia podwozia,
zarowno $wietlna jak i dzwiekowa, byta prawidtowa, tj. Swiecity sie trzy zielone lampki
a sygnat dzwiekowy towarzyszacy zdjeciu obrotéw silnika przy niewypuszczonym
I niezablokowanym podwoziu, wytgczyt sie.

Podejscie do ladowania odbywato sie pod stoice, co wedtug pilota mogto utrudniaé
obserwacje przyrzgddéw / wskaznikdw w kabinie, w szczegdlnosci kontrole lampek /
diod sygnalizacyjnych.

Prawdopodobnie z powodu zbyt duzej predkosci podejscia, lgdowanie odbyto sie
z kilkusetmetrowym przelotem. Na wytrzymaniu doszto do uszkodzenia $migta na
skutek kontaktu z ziemig. W koncowej fazie dobiegu samolot utracit kierunek w prawo
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od osi pasa i pozostawiajgc $lady na trawie, zatrzymat sie. Podwozie byto ztozone, za$
klapy wypuszczone w pozycje startowg (tzw. mate klapy).

Pilot i pasazerka opuscili samolot o wtasnych sitach, nie odnoszgc zadnych obrazen.
Pozar nie wystgpit. Przy pomocy strazy pozarnej podniesiono samolot.
Po przestawieniu dzwigni sterowania podwoziem w kabinie w potozenie
,Wypuszczone”’ mechanizm zadziatat prawidtowo, kotfa sie wysunety.

14.2. Analiza zdarzenia

Koncowa faza podejscia oraz lgdowanie samolotu zostato zarejestrowane kamerami
przemystowymi zainstalowanymi na budynku aeroklubu (rys. 4).
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Rys. 4. Trajektoria przelotu samolotu nad lotniskiem i dobiegu po Igdowaniu oraz usytuowanie kamer
przemystowych [wykorzystano materiat z AlP]

Zbyt mata rozdzielczo$¢ obrazu nie pozwala jednoznacznie okresli¢, czy samolot
w koncowej fazie podejscia miat wypuszczone klapy, jednak profil podprowadzenia do
lgdowania (ostry kat do ziemi do samego wyréwnania a nastepnie bardzo niski przelot
nad potowg dtugosci RWY tuz nad murawg lotniska (,na styk”), wyraznie swiadczg o
niewypuszczeniu podwozia. W trakcie tego przelotu doszto do uszkodzenia koncowek
dwutopatowego smigta, po ich kontakcie z ziemig. Na podstawie przebytej odlegtosci
oraz odpowiadajgcego jej czasu odczytanego z zapisu zegara kamery, oszacowano
predkos¢ (wzgledem ziemi) na wyréwnaniu na powyzej 120 km/h. Na podstawie zapisu
mozna oceni¢, ze predkosc ta nie maleje az do chwili przyziemienia.

v=s/t
Czas przelotu odczytany z zegara kamery: 10 s
Przebyta odlegto$¢ (szacunkowo, ale nie mniej niz): 350 m

Predkos¢ samolotu: 35 m/s = 126 km/h
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Profil Igdowania nie byt typowy: samolot zostat podprowadzony ,bardzo blisko”,
w okolice progu lub nawet przed prog RWY 22, tak jak do niskiego przelotu. Nastepnie,
po zatamaniu toru lotu, przeszedt do bardzo niskiego wyréwnania. Wytrzymanie byto
wydtuzone (jak wykazano wczesniej). Zapis z pierwszej kamery, obejmujgcy odcinek
do okoto potowy dtugosci DS, nie wskazuje, aby predkos¢ samolotu spadata — samolot
pokonat tg przestrzen bedac ,na wytrzymaniu” (rys. 5).

Kierunek 22 06,10,2020 11:42:12

Rys. 5. Biatg przerywang linig zaznaczono trajektorie lotu na wyréwnaniu i podczas slizgania sie po
murawie lotniska. Nalezy zwré6ci¢ uwage, Zze na zdjeciach brakuje srodkowego odcinka o diugo$ci
200+300 m, w martwym polu widzenia kamer (patrz takze rys. 4) [zrodto: PKBWL]

Gdyby klapy zostaty wychylone do pozycji ,petne”, jak zadeklarowat pilot, to powinno
to spowodowac wyrazny i widoczny spadek predkosci i zmniejszy¢ zasieg szybowania
do minimum, co nie nastgpito. Ponadto, przy oszacowanej predkosci 126 km/h na
wytrzymaniu przy klapach wychylonych, powinno nastepowaé wznoszenie, co nie jest
widoczne na zarejestrowanym nagraniu. Oznacza to, ze klapy do w chwili
przyziemienia samolotu znajdowaty sie w pozycji jak do startu (tzw. ,mate klapy”).
Z zarejestrowanego materiatu wynika, ze samolot przemieszczat sie tuz nad murawg
lotniska, przez ok. % dtugosci drogi startowe;.
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Po uderzeniu smigtem kontynuowanie lotu nie byto mozliwe. Samolot przyziemit bez
podwozia, a w koncowej fazie dobiegu zaczat zakrecac, zmieniajgc kierunek o ok. 40
stopni w prawo (rys. 6).

Rys. 6. Slady samolotu na dobiegu. Biatg linig i strzatkg pokazano wtasciwy kierunek lgdowania (0$
RWY 22) [zrédto: Policja]

Na rys. 7. pokazano podnoszenie samolotu przez przybytg na miejsce zdarzenia straz
pozarng. Zwraca uwage wychylenie klap do pozycji startowej (,mate”) oraz nieznaczne
wysuniecie podwozia gtéwnego (podskrzydtowego).

Moze to oznaczaé, ze podwozie nie wysuneto sie catkowicie (pilot deklarowat
przestawienie dzwigni sterowania podwoziem w pozycje ,wypuszczone”), a w wyniku
kontaktu z ziemig zatrzymato sie lub wrdcito do pozycji jak na rys. 7. Mozliwe jest tez,
ze jego otwarcie nie zostato w ogdle zainicjowane podczas podejscia do Ilgdowania.
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Rys. 7. Podnoszenie samolotu po zdarzeniu [Zrédio: Policja]

Wedtug oswiadczenia pilota, zdecydowat on o wypuszczeniu podwozia po IV zakrecie
kregu, tj.na prostej do Igdowania, w ,duzej odlegtosci od lotniska” (cytat).
Wypuszczanie podwozia na prostej do lgdowania jest dopuszczalne, ale nie jest
zalecang praktykg lotniczg, zwtaszcza przy nieduzym doswiadczeniu pilota na danym
typie statku powietrznego oraz przy dolocie do nowego, niepoznanego uprzednio
lotniska.

Uwzgledniajgc powyzsze i majgc na uwadze, ze podejscie wykonywane byto pod
.,mocne stonce” (cytat z oswiadczenia pilota) kumulacja czynnosci w krotkim czasie
mogta zaburzyC percepcje pilota i przetozy¢ sie na btedng interpretacje wskazan
potozenia podwozia. W konsekwencji przyziemienie nastgpito ze schowanym lub nie
w petni wypuszczonym (a zatem niezablokowanym) podwoziem.

Zaburzony profil lgdowania i przelot nad % dtugosci RWY rozlegtego lotniska EPNL
Swiadczg o btednym planowaniu podejscia i lagdowania.

W dniu 15.10.2020 r. Zespot PKBWL badajgcy zdarzenie dokonat ogledzin samolotu
i wykonat dwie préby wypuszczania podwozia samolotu. Skontrolowano dziatanie
sygnalizacji dzwiekowej i Swietlnej oraz bezpiecznikdéw tych systemow.
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Rys. 8. Panele bezpiecznikow samolotu Tecnan T2002 JR. Czerwony okrag wskazuje bezpieczniki
podwozia, od lewej: sygnalizacji $wietlnej (roztaczony — widoczna biata obwdédka) oraz pompy
hydraulicznej podwozia (wtgczony). [zrédio: PKBWL]

Stwierdzono, ze:

— przy wigczonych wszystkich bezpiecznikach na obu panelach (patrz rys. 8)
podwozie wysuwato sie prawidiowo, a wskazania sygnalizacji dzwiekowej
i Swietlnej byty wtasciwe;

— po przytozeniu sity blokujgcej do goleni podwozia w pozycji ,schowane”,
wypuszczenie przebiegato prawidtowo, a bezpiecznik pompy hydraulicznej
pozostawat wigczony;

— w potozeniu dzwigni podwozia ,wypuszczone” bezpiecznik sygnalizacji
Swietlnej pozostat wigczony (nie roztgczat sie).

Wszystkie proby wypadty pomysinie, nie zanotowano usterek ani niezgodnosci
zarowno w pracy mechanizmow, instalacji elektrycznej jak i sygnalizaciji.

Stwierdzono ponadto, ze sygnat dzwiekowy klap wtgczat sie po przekroczeniu ich
pozyciji startowej, tj. przy wychyleniu powyzej 10 stopni i wytgczat sie przy chowaniu
klap, w potozeniu ponizej 10 stopni.

Sygnat dzwiekowy wigczat sie ponadto po ustawieniu przepustnicy na zakresie

biegu jatowego (zredukowanie obrotow silnika), a jej niewielki ruch w strone
zwiekszenia obrotow powodowat wytgczenie sygnatu.

Przeciggniecie sygnalizowane byto dzwigkiem ciggtym, a niewypuszczone
podwozie sygnatem przerywanym.
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14.3. Ustalenia zespotu badawczego

1. Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu.

2. Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na przebieg ladowania.

3. Ladowanie pod stonce mogto utrudnia¢ obserwacje przyrzgdoéw / wskaznikow
w kabinie.

4. Nieprawidiowy profil podejscia ze zbyt duzg predkoscig skutkowat przelotem
nad znaczng czescig RWY, jakkolwiek przyziemienie i dobieg miaty miejsce
w uzytkowej czesci lotniska.

5. Samolot zatrzymat sie ze schowanym podwoziem, ulegajgc powaznym
uszkodzeniom.

6. Piloti pasazerka nie odniesli obrazen i opuscili kabine samodzielnie.

7. Samolot byt ubezpieczony i posiadat dokumentacje niezbedng do wykonywania
lotow.

15. Przyczyna zdarzenia
Zbyt pézne zainicjowanie procesu wypuszczania podwozia samolotu,
skutkujgce niepetnym jego wysunieciem podczas przyziemienia.

16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) Decyzja pilota o wypuszczaniu podwozia samolotu na prostej do lgdowania, przy
jednoczesnym niewielkim doswiadczeniu na tym typie statku powietrznego oraz
lagdowaniu na nierozpoznanym uprzednio lotnisku;

2) Nieprawidtowe planowanie podejscia do lgdowania i zbyt duza predkos¢ w fazie
wyrownania.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
Brak.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi

Nie sformutowano.

19. Zalaczniki
Brak

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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