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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

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

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej 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 sporzagdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moga by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2020/3377
Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT
Data zdarzenia: 23 pazdziernika 2020 r.
Miejsce zdarzenia: Czestochowa — Rudniki (EPRU)
Rodzaj, typ statku powietrznego: Samolot C-152 / Samolot C-152
Znaki rozpoznawcze SP: SP-AKW / SP-FZY
Uzytkownik/Operator SP: Aeroklub Czestochowski

Dowddca SP: | Pilot samolotowy PPL(A) / Instruktor-pilot samolotowy

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh:
0 0 0 4
Wtadze krajowe i zagraniczne ULC
poinformowane o zdarzeniu:
Kierujgcy badaniem: Boczkowski Ireneusz

Podmiot badajgcy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich

doradcy:
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: TAK
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 17.06.2021 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych

Skréty i akronimy

AMSL
ARC
ARP
COfA
CPL(A)
DS
EPRU
FH

FI®

IR

LMT
MEP(L)
MTOW
PKBWL
PPL(A)
SEP(L)
uLc
uTC
VDL
VFR

VMC

Above Mean Sea Level
Airworthiness Review Certificate
Aerodrome Reference Point
Certificate of Airworthiness
Commercial Pilot Licence (Airplanes)
Runway

Rudniki aerodrome

Flight Hours

Flight Instructor (restricted)
Instrument Rating

Local Mean Time

Multi Engine Piston (Land)

Maximum Take-off Weight

State Commission on Aircraft Accident

Investigation [Poland]

Private Pilot Licence (Airplanes)

Single Engine Piston (Land)

Civil Aviation Authority [Poland]

Coordinated Universal Time

Wear corrective lenses and carry a spare set of

spectacles

Visual Flight Rules

Visual Meteorological Conditions

Wysokos$¢ bezwzgledna nad poziomem morza

Poswiadczenie Przegladu Zdatno$ci do Lotu

Punkt odniesienia lotniska

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu

Licencja zawodowa pilota samolotowego

Droga startowa

Lotnisko Rudniki

Godziny lotu

Instruktor szkolenia ogdlnego (uprawnienie

ograniczone)

Loty wg wskazan przyrzadéw

Czas lokalny

Wielosilnikowe tlokowe (Ladowe)

Maksymalny ciezar do startu

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow

Lotniczych [Polska]

Licencja turystyczna pilota samolotowego

Jednosilnikowe ttokowe (Ladowe)

Urzad Lotnictwa Cywilnego [Polskal]

Uniwersalny czas koordynowany

Obowigzek noszenia szkiet korekcyjnych

i posiadania okularéw zapasowych

Przepisy wykonywania lotéw z widoczno$cig,

Warunki meteorologiczne dla lotow z

widocznoscig
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Streszczenie

Samolot SP-FZY wykonywat pigty lot szkolny po kregu, ktéry miat sie zakonczy¢
petnym lgdowaniem. W tym samym czasie pilot samolotu SP-AKW wykonywat lot
z podréznym na pokitadzie, z zamiarem wykonania lewego kregu i lgdowania na
celno$é na pasie 26. Zaden z pilotdw nie zgtosit prostej do lgdowania. W koncowej
fazie podejscia do lgdowania samolot SP-AKW, przelatujgc na samolotem SP-FZY
zaczepit kotem o jego smigto.

W wyniku zdarzenia uszkodzone zostato $migto samolotu SP-FZY oraz urwane
zostato lewe koto samolotu SP-AKW.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Boczkowski Ireneusz  kierujgcy zespotem (cztonek PKBWL);
Bogatko Jacek cztonek zespotu (cztonek PKBWL);
Pacak Patrycja cztonek zespotu (cztonek PKBWL).

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny powaznego incydentu
lotniczego:

1) Brak korespondencji radiowej z samolotow informujacej o wyjsciu na
»prosta do ladowania”, skutkujgcej utrata separacji pomiedzy nimi.

2) Niewtasciwa obserwacja przestrzeni przez zalogi statkéw powietrznych
w locie po kregu.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byty:

— Woykonanie niestandardowych kregdw nadlotniskowych przez pilotow.

— Rozproszona uwaga rozmowg z podroznym pilota SP-AKW.

— Wykonywanie podejscia treningowego na celnos¢ lgdowania (z przesunietym
punktem przyziemienia) przez pilota samolotu SP-AKW.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa.

1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W pigtek 23 pazdziernika 2020 r. w godzinach porannych pilot samolotowy sprawdzit
prognoze pogody i umowit sie z kolegg na lot samolotem Cessna C-152. Poniewaz
warunki meteorologiczne byty odpowiednie, okoto potudnia przybyt na lotnisko Rudniki
z zamiarem wykonania lotow treningowych przed zawodami na celno$¢ ladowania,
ktore miaty odby¢ sie nastepnego dnia. Przez okoto pét godziny oczekiwat wraz
z podréznym na sali briefingowej Aeroklubu Czestochowskiego na samolot, na ktorym

RAPORT KONCOWY
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miat zaplanowane loty. W tym czasie przystuchiwat sie prowadzonej korespondencji
radiowej. Po lgdowaniu Cessny C-152 SP-AKW udat sie w rejon stacji paliw, gdzie
przejat samolot od zatogi konczacej loty. Po wykonaniu czynnosci przedlotowych
I wypisaniu dokumentaciji, pilot wraz z podroznym zajeli miejsce w kabinie samolotu.

Po uruchomieniu silnika pilot sprawdzit tgcznos¢ radiowg. W tym czasie loty
po kregu wykonywat samolot Cessna C-152 SP-FZY, ktory zgtaszat swoje pozycije.
Pilot samolotu SP-AKW pokotowat do progu pasa 26 i po zajeciu pasa o0 godzinie 13:32
wystartowat. Po starcie skierowat samolot w rejon Czestochowy, w celu zachowania
wiekszej separacji od samolotu latajgcego po kregu. Po kilku minutach wg. jego
oswiadczenia zgtosit pozycje: ,3 NM na zachod od lotniska, wejdziemy
do pozycji z wiatrem lewego do pasa 26 i zgtosimy pozycje z wiatrem” (rys. 1 — pkt. 1
na linii czerwonej).

Zatoga samolotu SP-FZY wykonujgc lot po kregu zgtosita swojg pozycje
,Z Wiatrem” lewego kregu do pasa 26 (rys. 1 — pkt. 1 na linii z6ttej). Po zgtoszeniu
pozycji ,z wiatrem” instruktor wraz z uczniem kontynuowali lot, wydtuzajgc bok
z wiatrem, aby wykona¢ trzeci zakret za cementownig. Zatoga nie obserwowata
innego ruchu po kregu, ale jak oswiadczajg piloci, przed trzecim zakretem ustyszeli
meldunek z samolotu SP-AKW, ktory miat sie znajdowaé 2NM na zachéd od lotniska.
Po wyjsciu na prostg do Igdowania, instruktor udzielat uczniowi wskazéwek
dotyczacych podejscia do Ilgdowania i zatoga nie zgtosita prostej do pasa w uzyciu.

.

g
|

Rys. 1. Przyblizone trajektorie lotéw SP-AKW (czerwona linia) i SP-FZY (zétta linia)
[zrodto: PKBWL]

Pilot samolotu SP-AKW w trakcie lotu zapoznawat podréznego z technikg Igdowania
na celnos¢ nie koncentrujgc sie na obserwacji przestrzeni. Wedtug jego oswiadczenia
wykonujgc lot po matym kregu zgtosit pozycje z wiatrem. Po wykonaniu czwartego
zakretu, samolot SP-AKW znalazt sie na krotkiej prostej. Nad progiem pasa znajdowat
sie na wysokosci okoto 600 ft, lecgc z klapami wypuszczonymi w potozenie ,petne”
i utrzymujgc predkos¢ okoto 60 kt.
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W tym samym czasie zatoga samolotu SP-FZY przyziemita na progu pasa 26
i powoli wytracat predkos¢ w trakcie dobiegu.

W trakcie lgdowania na wysokosci, okoto 2 m nad ziemig pilot samolotu
SP-AKW poczut silne uderzenie, a chwile pdzniej samolot przyziemit.
Po przyziemieniu samolot zaczat zakreca¢ w lewo, a pilot nie byt w stanie skorygowac
kierunku. Jeszcze przed zatrzymaniem samolotu pilot wydat komende podréznemu do
opuszczenia samolotu. Po zatrzymaniu sie samolotu pilot zamknagt kran paliwa
i wylgczyt zasilanie w samolocie. Pilot i podrézny opuscili samolot nie doznajgc
obrazen ciata. Po opuszczeniu kabiny zauwazyli brak lewego kota podwozia gtéwnego.
Zauwazyli réwniez samolot stojgcy na skraju pasa startowego.

Pilot samolotu SP-AKW nie byt swiadomy tego, ze koto jego samolotu uderzyto
w Smigto konczgcego dobieg samolotu SP-FZY.

1.2. Obrazenia osob

Tabela 1. Obrazenia os6b uczestniczgcych w zdarzeniu

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 - - 0
Powazne 0 - - 0
Lekkie 0 - - 0
Brak 3 1 - 4

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zdarzenia oba samoloty zostaty powaznie uszkodzone (rys. 2 i 3).

Rys. 2. Widoczne uszkodzone (ygiete) émig’ro Rys. 3. Uszkodzona lewa golen samolotu
samolotu SP-FZY [zrodio: PKBWL] SP-AKW [zZrodio: PKBWL]
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1.4. Inne uszkodzenia

Slady tarcia goleni podwozia na nawierzchni betonowej i trawiastej (rys. 4 i 5).

Rys. 4. Poczatek $ladu - widok w kierunku 26 Rys. 5. Koniec éldu — widok w kierunku 08
[zrédio: PKBWL] [zrodio: PKBWL]

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatogach)

1.5.1. Zatoga SP-AKW

Dowddca statku powietrznego — mezczyzna lat 39, dowddca statku powietrznego,
posiadajgcy licencje PPL(A) z uprawnieniami SEP(L) w okresie waznosci oraz wazne
orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 z wpisanym ograniczeniem VDL.

Dane dotyczgce nalotu:

— 0golny — okoto 185 h;
— PIC — okoto 135 h.

Podrézny — nie posiadat doswiadczenia lotniczego.
1.5.2. Zatoga SP-FZY

Instruktor pilot — mezczyzna lat 27, posiadat licencje pilota samolotowego
zawodowego CPL(A) z waznym uprawnieniniem SEP(L), MEP(L), IR i uprawnieniem
instruktorski, FI(R), a takze wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1 z wpisanym
ograniczeniem VDL.

Dane dotyczgce nalotu:

0golny — okoto 343 h;

PIC — okoto 207 h;

— jako instruktor — 83 h;
ostatni rok ogétem — 183 h.

Uczen-pilot — mezczyzna lat 28, w trakcie szkolenia do licencji PPL(A).

Uczestnicy zdarzenia zostali przebadani na obecnos¢ alkoholu we krwi z wynikiem
negatywnym.

RAPORT KONCOWY
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1.6. Informacje o statku powietrznym

Platowiec: Cessna 152, jednosilnikowy, dwumiejscowy zastrzatowy grzbietoptat
o konstrukcji catkowicie metalowej ze statym, trojkotowym podwoziem z kotkiem

przednim.

1.6.1. Samolot Cessna C-152 SP-AKW

Tabela 2. Informacje ogdlne — samolot SP-AKW

ROl DTy PIOERIEE Nrpti)(;\)l/vizany rozpigr?;\i/vcze rejglgtru re?(:lsf?ru
1979 Cessna Aircraft | 15583490 SP-AKW 3673 | 04.03.2002r.
Co. USA
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu (CofA) wydane dnia: 15.09.2017 r.
Poswiadczenie Przeglagdu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do:  09.09.2021 r.
Pozwolenie radiowe wazne do: 11.10.2028 r.
Ostatnie prace (przeglad 100 FH i roczny) przy nalocie: 17418 MTH
Ubezpieczenie lotnicze w okresie waznosci.
Samolot byt sprawny technicznie i posiadat wymagane dokumenty.
1.6.1. Samolot Cessna C-152 SP-FZY
Tabela 3. Informacje ogdlne — samolot SP-FZY
R oy Pl g Nrpigl;);‘yl/v%zany ronggs;\i/vcze rejcle\lsrtru rteD:g?ru
1981 Cesgg_""UAS"Acraﬁ 15285240 SP-FZY 3549 | 13.07.2000 .
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu (CofA) wydane dnia: 15.09.2017 r.
Poswiadczenie Przeglagdu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do:  15.07.2021 r.
Pozwolenie radiowe wazne do: 09.02.2027 r.
Ostatnie prace (przeglad 100 FH i roczny) przy nalocie: 11808 MTH

Ubezpieczenie lotnicze w okresie waznosci.

Samolot byt sprawny technicznie i posiadat wymagane dokumenty.

1.7. Informacje meteorologiczne

Warunki lotu VMC wg przepiséw VFR (dzien).

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

RAPORT KONCOWY
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1.9. Lacznosé

Obydwa samoloty pozostawaty na tgcznosci z lotniskiem Rudniki — czestotliwosé
122,800 MHz znak wywotawczy ,Rudniki Radio”.

Zaden z pilotdw nie zgtaszat problemdw z tgcznoscig radiowa.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Rudniki potozone jest w odlegtosci 9,5 km do miasta Czestochowa. Srodek
lotniska (ARP) znajduje sie na wysokosci 262 m AMSL. Lotnisko dopuszczone do
operacji lotniczych wykonywanych przez samoloty, $migtowce, wiatrakowce,
szybowce, paralotnie, paralotnie z napedem, motolotnie, spadochrony zgodnie
z przepisami dla lotow z widocznoscig VFR w dzien i w nocy dla statkdw powietrznych
o catkowitym ciezarze do startu (MTOW) do 5700 kg.

Rys. 6. Lotnisko EPRU — zaznaczona ,drabinka” do lgdowan precyzyjnych [zrodto: GoogleEarth]
Start i lgdowanie samolotéw odbywato sie z drogi startowej nr 1.
DS 1 — gtéwna droga startowa o nawierzchni sztucznej oznaczona jako 26/08.
Wymiary pasa betonowego: 2120 x 80 m
Wymiary drogi startowej: 1800 x 60
Kierunek GEO/MAG: 262° — 082°/257° — 077°
Prég gtéwnej drogi startowej DS1 na kierunku 26 zostat przesuniety o 200 m.
W odlegtosci 630 m od progu pasa znajduje sie wymalowana na state ,drabinka” do

ladowan precyzyjnych (rys. 6).

1.11. Rejestratory poktadowe
Na poktadzie samolotu nie byto urzgdzenh rejestrujgcych.
Podrézny znajdujgcy sie na poktadzie samolotu SP-AKW w potowie lotu rozpoczat

nagrywanie filmu telefonem komdérkowym. Nagranie zostato przekazane Komisji
i wykorzystane przy analizie przebiegu zdarzenia.

RAPORT KONCOWY 10z 19
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W okolicy miejsca zdarzenia po potnocnej stronie pasa w uzyciu na czesci trawiastej
lotniska znajdowali sie spotterzy lotniczy, ktérzy udokumentowali przebieg zdarzenia.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

W chwili zderzenia samolot SP-FZY konczyt dobieg. Jego predkos¢ postepowa byta
niewielka, silnik pracowat na matych obrotach.

Samolot SP-AKW, ktéry podchodzit do ladowania nad konczgcym dobieg SP-FZY,
zahaczyt lewym kotem podwozia w obracajgce sie smigto, co spowodowato oderwanie
kota i przyziemienie samolotu na uszkodzonej goleni podwozia.

Widok z kabiny SP-AKW

Z miejsca podréinego (prawy fotel)

Rys. 7. Potozenie samolotow wzgledem siebie chwile przed zderzeniem

[zrédto: nagranie z lotu, spotterzy]
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Rys. 8. Moment zderzenia [zrédio: nagranie z lotu, spotterzy]

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
W trakcie zdarzenia nikt nie doznat obrazen ciata.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia

Zatoga samolotu SP-FZY tuz po uderzeniu zatrzymata samolot i wytgczyta jego silnik.
Po chwili zepchneli go na pas trawiasty po pétnocnej stronie lotniska.

Pilot samolotu SP-AKW w koncowej fazie dobiegu wytgczyt zasilanie, przestawit
przetgczniki alternatora i akumulatora w pozycje ,wytaczony” i odcigt doptyw paliwa,
przestawiajgc kran w pozycje ,zamkniety”.
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Iskrowniki pozostaty w potozeniu ,both” (wtgczony lewy i prawy), kluczyk nie byt wyjety
ze stacyjki.

Podrézny zastosowat sie do instrukcji opuszczenia samolotu i samodzielnie rozpigt
pasy i otworzyt drzwi. Wspdlnie z pilotem opuscili samolot i oddalili sie od niego na
bezpieczng odlegtosc.

1.16. Testy i badania

Zespot badawczy Komisji wykonat standardowe czynnosci badawcze.
Przeanalizowano nagranie filmowe wykonane z poktadu samolotu SP-AKW oraz
zdjecia wykonane przez swiadkoéw zdarzenia (spotterow). Wykonano dokumentacije
fotograficzng miejsca zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Organizatorem lotow byt Aeroklub Czestochowski zrzeszajgcy ponad 500 cztonkdw,
prowadzacy szkolenia w sekcjach: samolotowej, szybowcowej, spadochronowej.
Posiada zarejestrowang dziatalnos¢ DTO i certyfikat ATO oraz wpis do rejestru
podmiotéw szkolgcych ULC w zakresie:

— szkolenia teoretycznego i praktycznego do uzyskania swiadectwa kwalifikaciji
skoczka spadochronowego PJ, szkolenia teoretycznego i praktycznego
do uzyskania uprawnienia klasy wyszkolenia B-PJ(B),

— szkolenia teoretycznego i praktycznego do uzyskania uprawnienia klasy
wyszkolenia C-PJ(C)), szkolenia teoretycznego i praktycznego do uzyskania
uprawnienia klasy wyszkolenia D-PJ(D).

Organizator lotow o zdarzeniu poinformowat Panstwowg Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych.

1.18. Informacje uzupetniajace

Podmioty powiadomiono o mozliwosci zapoznania sie z projektem raportu
koncowego?.

Dowodcy samolotow i organizator lotow wniesli uwagi do tresci raportu koncowego,
ktore zostaty w czesci uwzglednione.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Lot po kregu nadlotniskowym

Pilot samolotu SP-AKW dolatujgc od strony Czestochowy zgtosit zamiar wtgczenia sie
do kregu do pozycji ,z wiatrem” (rys. 9 — A.). Zblizajgc sie do lotniska znalazt sie

1 Zgodnie z §15 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz.U. 35, poz. 225)
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w drugim zakrecie matego kregu, a nastepnie wykonywat lot do pozycji ,z wiatrem”
matego kregu (rys. 9 — B). Skutkowato to znaczgcym skréceniem odcinka pomiedzy
trzecim i czwartym zakretem, wykonaniem czwartego zakretu blizej lotniska (rys. 9 —
C) i wejsciem na krotkg prostg do progu pasa 26 (rys. 9 — D). Poniewaz pilot zamierzat
przesungé punkt przyziemienia do miejsca oznakowanego do lgdowan na celnosgé,
nadmiar wysokosci nad progiem pasa byt uzasadniony. Zdaniem zespotu
badawczego, powinien jednak zaznaczy¢ w korespondencji radiowej, ze zamierza
wykonywac lot po matym kregu i przyziemi¢ w srodkowej czesci pasa, jak rowniez
zgtaszajgc pozycje ,z wiatrem” powinien uwzgledni¢ informacje o locie po matym
kregu. Pilot samolotu SP-AKW powinien rowniez zgtosi¢ pozycje ,na prostej” i ustali¢
pozycje samolotu SP-FZY.

1) Zatoga samolotu SP-FZY wykonujgcego
szkolny krag, zgtasza sie na pozyciji
,Z Wiatrem”.

2) Gdy samolot SP-FZY znajduje sie przed
trzecim zakretem pilot samolotu SP-
AKW zgtasza zamiar wejscia w krag od
strony miasta Czestochowy: ,3 NM na
zachdd od lotniska, wejdziemy do
pozycji z wiatrem lewego do pasa 26
i zgtosimy pozycje z wiatrem”.

1) Samolot SP-AKW znajduje sie na
pozycji ,z wiatrem” (matego kregu).

2) Zatoga samolotu SP-FZY wykonuje
trzeci zakret za cementownia. Nie styszy
korespondencji dotyczgcej wejscia w
krag bedacego w dolocie SP-AKW.

1) Samolot SP-AKW wykonuje trzeci
zakret i pilot rozpoczyna konfigurowanie
samolotu do Igdowania.

2) Samolot SP-FZY znajduje sie na prostej
do lagdowania.
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1) Samolot SP-FZY przyziemia na progu
pasa i rozpoczyna dobieg z petnym
zatrzymaniem. Zatoga zamierza opusci¢
pas startowy zachodnig drogag
kotowania — A.

2) Samolot SP-AKW podchodzi do
lgdowania na duzych klapach. Przy
zmniejszonej predkosci (okoto 60 kt)
maska samolotu jest zadarta do goéry
i pilot nie obserwuje ruchu pod soba.
Nie wie, Ze na pasie znajduje sie inny
samolot.

Rys. 9. Schematyczne przedstawienie prawdopodnych pozycji samolotéw w trakcie lotu po

kregu [zrédio: PKBWL]
Samolot SP-FZY wykonat trzeci zakret za cementownig (standardowy zakret przed
cementownig). Zdaniem instruktora takie wydtuzenie boku z wiatrem miato na celu
wypracowanie diuzszej prostej do lgdowania, co jego zdaniem daje uczniowi wiecej
czasu na wykonanie wszystkich czynnosci przed lgdowaniem. Zdaniem zespotu
badawczego przed wyjsciem na prostg do Igdowania zatoga samolotu
SP-FZY powinna zgtosi¢ swojg pozycje i ustali¢ pozycje samolotu, ktéry zgtosit zamiar
wejscia w krag.

Wigczanie sie w krgg samolotéw powinno odbywac sie na wysokosci standardowego
kregu i nastgpi¢ stycznie do jednego z zakretow lub pod katem maksymalnie 45° do
boku ,z wiatrem”. Optymalnym sposobem wigczenia sie w ruch nadlotniskowy jest
pozycja pomiedzy drugim, a trzecim zakretem na trawersie srodkowej czesci pasa
(pozycja ,z wiatrem” standardowego kregu — rys. 10).

0y
?— ;t-;'RZECIH
i

Rys. 10. Prawidtowy sposdb witgczenia sie do kregu nadlotniskowego
[zrodto: Okolnik doradczy ULC nr 001/2010]
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W chwili, gdy jak zeznaje pilot SP-AKW zgtosit pozycje ,z wiatrem”, znajdowat sie
w rzeczywistosci w innym miejscu niz pozycja z wiatrem standardowego kregu.
Wypatrzenie go przez zatoge SP-FZY byloby utrudnione, nawet jezeli zatoga
ustyszataby meldunek. Jak oswiadczyli piloci, zamiar wejscia w krag byt jednym
komunikatem, ktory odebrali z samolotu SP-AKW.

2.2. Widocznos¢ z kabiny samolotu C-152 podczas lotu

W zwigzku z tym, ze samolot SP-FZY wykonywat podejscie z wydtuzonej prostej, wiec
jego sciezka podejscia byta ptaska. Natomiast samolot SP-AKW wykonywat lot po
matym kregu, a jego pilot planujgcy ladowanie blizej srodka pasa startowego.
W zwigzku z tym trzeci zakret wykonat blizej progu pasa startowego utrzymujgc
standardowg wysoko$¢. Taka sytuacja spowodowata, ze pilot samolotu
SP-AKW nie miat szansy zobaczy¢ samolotu SP-FZY, natomiast zatoga samolotu
SP-FZY do chwili, kiedy samolot SP-AKW wykonywat lot pomiedzy trzecim,
a czwartym zakretem mogta go obserwowac (rys. 11).

Kierunek lotu pomiedzy trzecim,
a czwartym zakretem SP-AKW

Przestrzen jaka moégt obserwowac pilot SP-AKW

Przestrzn jakg mogta obserwowoac zatoga
samolotu SP-FZY

} Sciezka podejscia do ladowania SP-FZY S~

S e = I I

Rys. 11. Rysunek poglgdowy

Samolot SP-FZY wykonujacy lot szkolny wykonat przyziemienie prawidtowo, lagdujac
tuz za progiem pasa. Nastepnie toczyt sie po pasie wytracajgc predkosc, planujgc
zwolnienie pasa drogg kotowania A. Dokiadnie nad nim z tylu znajdowat
sie samolot SP-AKW, ktéry byt na znizaniu. Samolot ten znalazt sie w tzw. ,martwej
strefie obserwacji” i dla zatogi SP-FZY byt niewidoczny”. Samolot Cessna C-152
jest gérnoptatem, w zwigzku z czym obserwacja przestrzeni nad samolotem mozliwa
jest wylacznie do przodu.

Jednoczesnie samolot SP-AKW wykonywat |lgdowanie zgodnie z technikg lgdowan
precyzyjnych na zmniejszonej predkosci i duzych klapach, co ma utatwi¢ pilotowi
przyziemienie na linii zero (bez punktéw karnych). Podczas takiego podej$cia maska
samolotu jest ,uniesiona” do gory, co dodatkowo ogranicza widocznos¢ z kabiny.
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Na filmie nagranym przez podréznego z samolotu SP-AKW widac, ze wieksza czesé
pasa znajdujgca sie bezposrednio pod samolotem prawie caly czas pozostaje w
martwej strefie obserwacji (por. rys. 12). Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze uwaga
pilota byta roztozona pomiedzy obserwacje miejsca planowanego przyziemienia (linii
zero) oraz utrzymywanie wiasciwych parametréw podejscia do Ilgdowania.

Rys. 12. Ograniczona widocznos¢ w locie - pilot musi by¢ swiadomy potencjalnych martwych
stref obserwaciji [zrodto: PKBWL, flightliteracy.com/sources-of-flight-training-part-one]

2.3. Prowadzenie korespondencji radiowej

W locie wedtug przepisow VFR dowodca statku powietrznego jest odpowiedzialny za
separacje od innego ruchu lotniczego zgodnie z prawem drogi. Przepisy nie wymagajg
utrzymywania korespondencji radiowej, jednak stanowig element dobrej praktyki
lotniczej, poprawiajgcej bezpieczenstwo wykonywanych operacji lotniczych. Zdaniem
Komisji, w sytuaciji kiedy piloci mieli Swiadomos¢, ze w kregu znajduje sie inny samolot,
powinni przekazywacé informacje o pozycji i zamiarach (np. petne lagdowanie, lgdowanie
na celnosc¢). Szczegdlnie przy braku kierujgcego lotami, przekazywanie takich
komunikatéw pozwala innym statkom powietrznym zorientowaé sie w sytuacji
ruchowej na kregu. Pilot samolotu SP-FZY nie upewnit sie 0 pozycji zgtaszajgcego
zamiar wejscia w krag samolotu SP-AKW i nie prowadzit obserwacji przestrzeni przed
samolotem. Pilot samolotu SP-AKW wigczajgc sie do kregu powinien ustgpic
pierwszenstwa znajdujgcemu sie w kregu samolotowi SP-FZY, co nie zmienia faktu,
ze obie zatogi powinny zadbac¢ o utrzymanie separacji w locie po kregu.

W chwili, gdy piloci nie obserwowali sie wzajemnie, powinni drogg radiowg podjgé
prébe ustalenia swoich pozyciji.
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3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komis;ji

1) Piloci mieli wazne uprawnienia i kwalifikacje odpowiednie do wykonywania
zaplanowanego zadania.

2) Samoloty byly zdatne do lotu i posiadaty wymagang dokumentacje.

3) W dniu zdarzenia nie byto wyznaczonego kierujgcego lotami.

4) Samolot SP-AKW nie zachowat zaleconej standardowej procedury podczas
wigczania sie do kregu.

5) Pilot samolotu SP-FZY nie upewnit sie o pozycji samolotu SP-AKW.

6) Pilot samolotu SP-AKW dolatujgc do lotniska powinien dostosowacé sie
do ruchu po kregu innych statkow powietrznych — w tym wypadku wypatrywaé
znajdujgcego sie za pozycjg z wiatrem samolotu SP-FZY

7) Piloci samolotow nie obserwowali sie wzajemnie podczas lotu po kregu
i doprowadzili do utraty separacji na prostej do lgdowania.

8) Piloci samolotow nie przekazywali informacji o swojej pozycji
na prostej do lgdowania.

9) Sposob w jaki doszto do zderzenia spowodowat, ze struktura obu samolotow
pozostata nienaruszona i nie doszto do bezposredniego zagrozenia zycia
i zdrowia zadnego z uczestnikdw powaznego incydentu.

10) Przyziemienie i dobieg samolotu SP-AKW nastgpit w sposéb
niekontrolowany.

11) Utrata lewego kota podwozia przez SP-AKW spowodowata, ze po
przyziemieniu samolot utracit kierunek w lewo.

3.2. Przyczyny wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny powaznego incydentu
lotniczego:

1) Brak korespondencji radiowej z samolotéw informujacej o wyjsciu
na ,,prostg do lgdowania”, skutkujacej utratg separacji pomiedzy nimi.

2) Niewtasciwa obserwacja przestrzeni przez zalogi statkéw powietrznych
w locie po kregu.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byty:

— Woykonanie niestandardowych kregéw nadlotniskowych przez pilotéw.

— Rozproszona uwaga rozmowg z podréznym pilota SP-AKW.

— Wykonywanie podejscia treningowego na celnos¢ lgdowania (z przesunietym
punktem przyziemienia) przez pilota samolotu SP-AKW.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sie
ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie sformutowata zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa.
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5. ZALACZNIKI

Zatgcznik 1 — Okélnik doradczy ULC w zakresie standardowego kregu
nadlotniskowego.

KONIEC
Kierujgcy zespotem badawczym
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