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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowe;j
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenstwa, ktéry 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 mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo 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 odpowiedzialno$ci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 Rozporzgdzenia 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 celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Skroty i akronimy

AFM
AGL
AMSL
ANSV
CPL(A)
CS-VLA
EASA
ELT
FAA

FI Restricted
FIS

HT

lc
KBSZ
KPP
LAPL
LMT
LSA

oC
OSP
PKBWL/SCAAI

PPL(A)

RNSA

SEP(L)

Airplane Flight Manual
Above Ground Level

Above Medium Sea Level

Agenzia Nationale per Sicurezza del
Volo

Commercial Pilot License (Airplanes)

Certification Specification - Very Light
Airplanes

European Union Aviation Safety
Agency

Emergency Localization Transmitter
Federal Aviation Administration
Fligt Instructor Restricted

Flight Information Service

Head of Training

Investigator In Charge
Kdzlekedésbiztonsagi Szervezet
County Police Headquarters
Light Aircraft Pilot License

Local Mean Time

Light Sport Airplane

Civil Liability

Voluntary Fire Service

State Commission on Aircraft
Accidents Investigation [Poland]

Private Pilot License (Airplanes)

Rannsoknarnefnd samgonguslysa
(Icelandic Commission for Air Accident

Investigation)

Single Engine Powered (Land)

Instrukcja uzytkowania samolotu w locie
Powyzej poziomu terenu

Powyzej sredniego poziomu morza

Narodowa Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego [Wiochy]

Licencja Pilota Zawodowego (samoloty)

Warunki Certyfikacji — Bardzo Lekkie
Samoloty

Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego

Awaryjny Nadajnik Lokalizujgcy

Federalna Administracja Lotnictwa
[USA]

Instruktor lotniczy z ograniczonymi
uprawnieniami

Stuzba Informaciji Powietrznej

Kierownik szkolenia [w organizacji
szkoleniowej]

Nadzorujgcy badanie

Wegierskie Biuro Bezpieczenstwa
Transportu

Komenda Powiatowa Policji
Licencja Pilota Samolotu Lekkiego
Czas lokalny $redni

Lekki Samolot Sportowy
Odpowiedzialnos¢ Cywilna

Ochotnicza Straz Pozarna

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkdéw Lotniczych [Polska]
Licencja pilota samolotowego
turystycznego

Islandzkie Biuro Bezpieczenstwa
Transportu

Jednosilnikowe (Lgdowe)
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Supervision facility — Air Traffic

SUP ATM

Management
TMA Terminal Maneuvering Area
TRA Temporary Reserved Area
ULC Civil Aviation Authority [Poland]
uTC Universal Time Coordinated
VDL Vision Distance Limitation
VMC Visual Meteorological Conditions

Nadzér kontrolny Zarzgdu Ruchu
Lotniczego

Rejon kontrolowany lotniska

Strefa czasowo zarezerwowana
Urzad Lotnictwa Cywilnego [Polska]
Czas uniwersalny koordynowany

Ograniczenie widzenia dali

Warunki meteorologiczne dla lotéw
z widocznoscig

CHMIELEWO K/PULTUSKA
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia

2016/540

Rodzaj zdarzenia

WYPADEK

Data zdarzenia

1 kwietnia 2016 r.

Miejsce zdarzenia

Chmielewo k/Puttuska

Rodzaj, typ statku
powietrznego

Samolot, Tecnam P2002-JF

Znaki rozpoznawcze SP

SP-RWZ

Uzytkownik/Operator SP ATO Runway sp. z 0.0. szkota lotnicza
Dowddca SP Pilot samolotowy zawodowy - instruktor
- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie .
obrazen

Liczba ofiar/rodzaj obrazeh

Podmioty krajowe
i zagraniczne poinformowane o
zdarzeniu

ULC, EASA, ANSV (Wtochy),
RNSA (Islandia), KBSZ (Wegry)

Kierujgcy badaniem

Jerzy Kedzierski / Tomasz Makowski / Barttomiej
Czerkowskit

Podmiot badajacy

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele
i ich doradcy

Nie wyznaczono

Skfad zespotu badawczego

J. Kedzierski, D. Fratczak / T. Makowski, P. Pacak

Dokument zawierajgcy wyniki

RAPORT KONCOWY

Zalecenia

NIE

Adresat zalecen

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania

22 grudnia 2022 r.

LW wyniku zmian organizacyjnych w PKBWL od 1.06.2022 r. redagowanie projektu raportu
koncowego przejat cztonek PKBWL Barttomiej Czerkowski.
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Streszczenie

Dnia 1 kwietnia 2016 r. o godz. 16:542 zatoga w skfadzie pilot-instruktor i uczen-pilot
po przygotowaniu samolotu Tecnam P2002-JF SP-RWZ (przeglad przed lotem,
uzupetnienie paliwa) podjeta lot z lotniska Warszawa-Babice [EPBC] na ¢wiczenie
10A/10B (lot na predkosciach minimalnych/przeciggniecie). Realizacja ¢wiczenia
zostata rozpoczeta w rejonie m. Puttusk po czym wystgpit brak tgcznosci z zatoga
samolotu i zakohczenie zapisu radarowego w 48 minucie lotu. O godz. 18:15 SUP
ATM ogtosit wiadomos¢ o rozbitym samolocie w okolicy Puttuska. Zatoga poniosta
Smierc.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Jerzy Kedzierski kierujgcy zespotem (do 13.11.2016 r.),
Dariusz Fratczak cztonek zespotu (do 13.11.2016 r.),
Tomasz Makowski kierujgcy zespotem (od 06.09.2017 r.),
Patrycja Pacak cztonek zespotu (od 06.09.2017 r.),

Barttomiej Czerkowski kierujgcy zespotem (od 01.06.2022 r.).

Przyczyna wypadku:

Najbardziej prawdopodobng przyczyng wypadku bylo niezamierzone wejscie
w korkociag podczas treningu wyprowadzania z przeciggniecia, prowadzace do
utraty kontroli nad samolotem.

Czynniki sprzyjajace:

1) Dysproporcja sity fizycznej miedzy cztonkami zatogi i prawdopodobieinstwo
wystapienia ich wzajemnego chwilowego przeciwdzialania podczas
sterowania samolotem w sytuacji krytycznej.

2) Mate doswiadczenie praktyczne instruktora.

PKBWL po =zakonhczeniu badania nie sformutowata zalecenh dotyczgcych
bezpieczenstwa.

2 Wszystkie czasy w raporcie wyrazono wedtug LMT = UTC +2 h.

RAPORT KONCOWY SAMOLOT, TECNAM P2002-JF, 1 KWIETNIA 2016 R., 6223
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Przebieg zdarzenia

Dnia 1 kwietnia 2016 r. 0 godz. 16:54zatoga w skfadzie pilot-instruktor i uczen-pilot po
przygotowaniu samolotu Tecnam P2002-JF SP-RWZ (przeglad przed lotem,
uzupetnienie paliwa) wystartowata z lotniska Warszawa-Babice [EPBC] na ¢wiczenie
10A/10B (lot na predkosciach minimalnych/przeciggniecie). Z powodu niedostepnosci
strefy pilotazu TRA25 dla umozliwienia osiggniecia wiekszej wysokosci instruktor
wykonat lot poza granice TMA Warszawa bez sktadania planu lotu (nie byt on
wymagany). Lot przebiegat bez zakiécen. Realizacja ¢wiczenia zostata rozpoczeta w
rejonie na poétnoc od m. Puttusk. Zatoga nie nawigzywata tgcznosci radiowej, a jak
wynika z zapisu radarowego, w 46 minucie lotu nastgpito szybkie i znaczne
zmniejszenie wysokosci lotu samolotu. Nastepnie samolot przez krétki czas
przemieszczat sie na statej wysokosci. W 48 minucie lotu nastgpito zakonczenie zapisu
radarowego. Z zapisu radarowego skorygowanego o wartosci wynikajgce z cisnienia
atmosferycznego i wysokosci miejsca upadku samolotu wynika, ze manewr ten zostat
zainicjowany na wysokosci ok. 750 m AGL. Kontroler FIS Warszawa bezskutecznie
prébowat nawigzac tgcznosc radiowg z zatogg SP-RWZ za posrednictwem innego
samolotu, kontaktowat sie tez z lotniskiem w Nasielsku [EPNC] i z lotniskiem
Warszawa-Babice [EPBC] dla upewnienia sie, czy zatoga SP-RWZ nie nawigzywata
tgcznosci. O godz. 18:15 SUP ATM przekazat wiadomos¢ o rozbitym samolocie
w okolicach Puttuska.

1.2. Obrazenia os6b

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 2 - - 2
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak - - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku wypadku zostat catkowicie zniszczony. Stan samolotu po wypadku
pokazano na zdjeciach w podrozdziale 1.12.

1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

Dowddca statku powietrznego: pilot-instruktor, mezczyzna lat 31, wazna licencja pilota
zawodowego CPL(A) z uprawnieniami SEP(L) i FI Restricted wydana w sierpniu 2015

RAPORT KONCOWY SAMOLOT, TECNAM P2002-JF, 1 KWIETNIA 2016 R., 7223
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r., wazne Orzeczenie lotniczo-lekarskie Klasy 1/2/LAPL z ograniczeniem VDL. Nalot
0golny 250 godz., w tym jako dowoddca 168 godz., szkolenie dla uzyskania uprawnien
Instruktora szkolenia ogdlnego ukonczyt w marcu 2016 r. Budowa fizyczna Srednia,
masa ciata ok. 78 kg.

Uczenh-pilot: mezczyzna lat 29, w trakcie poczgtkowej fazy szkolenia do licenciji
PPL(A), taczny nalot 16 godz. 31 min, wazne Orzeczenie lotniczo-lekarskie Klasy
1/2/LAPL bez ograniczen. Budowa ciata masywna, masa ciata ok. 110 kg.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot Tecnam P2002-JF: Dwumiejscowy, jednosilnikowy wolnonosny dolnoptat ze
stalym podwoziem z kétkiem przednim i sprezystym podwoziem gtdwnym,
certyfikowany w kategorii Normalnej wg wymagan CS-VLA (Europa) oraz LSA-FAA
(USA), Certyfikat Typu EASA.A.006. Konstrukcja potskorupowa catkowicie metalowa,
z wykorzystaniem elementéw kompozytowych. Skrzydta o obrysie trapezowym i profilu
NACA 65415, jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym tylnym, wyposazone w
klapy i lotki. Usterzenie klasyczne, usterzenie poziome ptytowe. Uktady sterowania:
ster wysokosci i lotki — popychaczowo-linkowy, ster kierunku — linkowy, trymery steréw
wysokosci i kierunku — linkowy, klapy — elektromechaniczny, sterownice (drgzki i
pedaty) w kabinie zdwojone. Zbiorniki paliwa o tgcznej pojemnosci 100 | w skrzydtach.
Samolot od poczatku eksploatacji uzywany do szkolenia w certyfikowanym osrodku
szkolenia lotniczego.

L e~
 ——— —
— w-_ TR A

o S R =

(o Aian - . g == = e T— - ~a
- - - - B D - - - - - - ¢ B
e N e s T P

Rys. 1 — Samolot sfotografowany w okresie poprzedzajqcm wypadek [2r6i:
http://lotnictwo.net.pl/gallery/photo/aircraft-Tecnam_P2002JF/airline-
Runway_Pilot_School/reg-SP-RWZ/cn-251/foto-321739.html] 3

Rok bud. Producent nr fabr. | znaki rozp. | nrrejestru data rejestru

2014 Tecnam s.r.l, Italy 251 SP-RwWZzZ 4773 26.05.2014

8 Jesli nie wskazano inaczej, to zrodtem jest PKBWL
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Swiadectwo zdatno$ci do lotu wydane przez ULC dnia:....................... 17.06.2014 r.
Poswiadczenie Przeglgdu Zdatnosci do Lotu JTL/14/009 wyd.dnia.:....... 17.06.2015 .
Swiadectwo Zdatnosci w Zakresie Hatasu HL-12/11/11 wyd.dnia:.......... 20.05.2014 .

Swiadectwo Waznosci Obstugi nr BAR-MS-068-2016-RWZ wyd.dnia:....01.04.2016 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji:............cooviiiiiiiiiiiii, 696 godz.*)
Data wykonania ostatniej obstugi (100 h):..........oooiiii s 15.03.2016 .
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do:..........cccoovviiiiiiiiiiiiieeeaen, 04.05.2016r.

Silnik: Rotax 912S2, 4-cylindrowy, 4-suwowy, 2-gaznikowy, w ukfadzie ,bokser”,
z podwojnym ukfadem zaptonowym, reduktorowy (przetozenie przektadni 1:2,4286),
chtodzony powietrzem (cylindry) i cieczg (gtowice cylindréw). Pojemnos¢ skokowa
1352 cm?. Moc startowa 100 KM. Paliwo: benzyna samochodowa o liczbie oktanowe;j
95 lub AVGAS 100L. Olej: Aero Shell W100, 10W40.

Rok prod. Producent nr fabr.
2014 BRP — Rotax GmbH & Co0.KG, Austria 4924422
MakS. MOC StaMOWa: . ... o 100 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji:.............ccooviiiiiiiiine. 696 godz.*)
Data wykonania ostatniej obstugi (100 h):........oooiiii . 15.03.2016r.

z

Smigto: Hoffmann Propeller HO-17-GHMA-174-177-C, drewniano-kompozytowe
dwutopatowe o statym skoku.

Rok prod. Producent nr fabr.
2014 Hoffmann Propeller GmbH & Co, Rosenheim, Germany 80426
Czas pracy od poczatku eksploatacji:.........ccooviiiiiiiii 696 godz.*)
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 100h:........................ 15.03.2016 .
UWAGA:

*) Stan na dzien 15.03.2016 r.
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Samolot, silnik i Smigto obstugiwane wg indywidualnego programu obstugi technicznej
nr BA-PO-P02JF wyd.1, zm.2 z dn. 21.01.2016 r. przez certyfikowang organizacje
obstugowa.

Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):

PalIWO . . ~40 litréw
@] 1Y PP ~4 litrow
Masy:

SAMOIOT PUSTY .. e 400 kg
INSErUKEOr-PIlOt:. ..o ~78 kg
PIlOt-UCZEN: . .. e ~110 kg
BagaZ: .. s 0 kg
Paliwo (=28 | w chwili zdarzenia):..........ccoooiiiii e ~20 kg
O (M4 1) ~3 kg
Masa catkowita w chwili zdarzenia:............ccoiiiieiiiieiiiiiieeeiieeieieiaes ~611 kg
Masa startowa maksymalna dopuszczalna (MTOM):...vevieirriiinrinnennrnnnnn 620 kg

W chwili zdarzenia masa catkowita samolotu oraz potozenie srodka jego ciezkosci
miescity sie w zakresie ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

1.7. Informacje meteorologiczne

Lot odbywat sie w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym i stonecznej pogodzie.
Ponizej umieszczono dane meteorologiczne z dnia wypadku, ktére udostepniono na
najblizszym lotnisku EPMO:

METAR EPMO 011500Z 30013KT CAVOK 09/M03 Q1016
METAR EPMO 011530Z 29014KT CAVOK 10/M03 Q1016 WYPADEK 15:40 UTC
METAR EPMO 011600Z 29012KT CAVOK 09/M02 Q1016

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. kacznosé

Samolot byt wyposazony w radiostacje GARMIN GNC 225A, transponder GARMIN
GTX 328 oraz lokalizujgcy nadajnik ratunkowy (ELT) ACK Technologies Inc. E-04.
Pozwolenie radiowe na wszystkie te urzgdzenia wazne do 24.04.2024 r.

RAPORT KONCOWY SAMOLOT, TECNAM P2002-JF, 1 KWIETNIA 2016 R., 10 2 23
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1.10. Informacje o lotnisku

Teren wsi Chmielewo na pétnoc od Puttuska, na prawym brzegu rzeki Narwi przy
zakolu, na ktérym bieg rzeki zmienia kierunek z zachodniego na potudniowy.

Wspotrzedne geograficzne miejsca

upadku samolotu: N 52°46°09.0012”,
E 021°07°23.0016”, 86 m AMSL

N —
Chmielew)o
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Rys. 2, 3, 4 — Okolica i najblizsze otoczenie miejsca wypadku na mapach topograficznych
i ortofotomapie. Miejsce upadku samolotu zaznaczone grotem strzatki [Zrédlo: geoportal].
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Rys. 5 — Slady wypadku na ziemi po usunigciu szczatkéw samolotu, widok w kierunku
wschodnim

Rys. 6 — Slady wypadku na ziemi po usunigciu szczatkéw samolotu, widok w kierunku
zachodnim

1.11. Rejestratory pokiadowe

Samolot nie byt wyposazony w urzgdzenia rejestrujgce parametry lotu.

1.12. Informacje o zderzeniu

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czes¢ samolotu oddzielita sie od niego przed
zderzeniem z ziemia.

Samolot zderzyt sie z ziemig pod bardzo stromym kgtem, praktycznie prostopadle, co
potwierdzajg zaréwno sposob jak i stan zniszczenia jego szczatkobw oraz slady
zderzenia z ziemig (Rys. 5 i 6).
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Z obserwacji Swiadka ostatniej fazy lotu wynika, ze samolot szybko tracit wysokos$é
znajdujac sie w stromym korkociggu w lewo ($wiadek zaobserwowat co najmniej dwie
zwitki). Zderzenie z ziemig mogto nastgpi¢ w fazie zatrzymania autorotac;ji.

Rys. 7, 8, 9, 10 — Miejsce wypadku i szczatki samolotu, widok od potudnia [Zrédto: TVN24 i
Straz Pozarna]

Rys. 12 — Szczatki samolotu na miejscu wypadku w dniu 2 kwietnia 2016 r.
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Rys. 15 — Element uktadu sterowania sterem wysokosci
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Rys. 16 — Zespo6t sterownic recznych i zblizenie na ztamang koncéwke popychacza

W wyniku dokonanych ogledzin szczgtkbw Komisja stwierdzita, Zze wszystkie
zniszczenia konstrukcji samolotu noszg charakter udarowy, co swiadczy o ich
powstaniu w chwili zderzenia z ziemig. Stwierdzono réwniez ztamanie rekojesci obu
drgzkow sterowych.

Rys. 17 — Fotele zatogi

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Smier¢ zatogi nastgpita w chwili zderzenia samolotu z ziemig w wyniku rozlegtych
i gtebokich urazow wielonarzgdowych.
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1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia

Po zderzeniu samolotu z ziemig zatoga nie miata szans przezycia.

1.16. Testy i badania

Przeprowadzono dwukrotnie ogledziny szczatkdw samolotu i udokumentowano je
fotograficznie (na miejscu wypadku i na miejscu sktadowania szczatkow na terenie
Komendy Powiatowe] Policji w Puttusku). Nie stwierdzono dowodow techniczne;j
niesprawnosci samolotu, moggcej doprowadzi¢ do zaistnienia zdarzenia.
Prokuratura Rejonowa w Puttusku zlecita wykonanie badania jakosci paliwa (ze
zbiornika, z ktérego zatankowano samolot). Badanie probki paliwa potwierdzito jego
wiasciwg jakosc.
Kierujgcy zespotem badawczym PKBWL do dn.13.11.2016 r. J. Kedzierski jako pilot
doswiadczalny  osobiscie  zapoznat sie z  witasciwosciami  samolotu
P2002-JF w praktyce, doprowadzajgc samolot do przeciggniecia. Proba ta miata
miejsce 16.06.2016 r. i byta wykonana u innego uzytkownika tego typu samolotu.
Whioski i konkluzja z tego zapoznania byty nastepujgce:
e Przeciggniecie ,bez mocy”: zachowanie samolotu nie odbiega od przecigtnie
spotykanego, tatwe wyprowadzenie; Przeciggniecie ,z mocg”: w przeciggnieciu
wystepuje tendencja do tatwego i ostrego wejscia w korkocigg.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

PKBWL zostata powiadomiona o wypadku telefonicznie przez: Centrum
Powiadamiania Ratunkowego, uzytkownika samolotu i Polskg Agencja Zeglugi
Powietrznej. Zawiadomienia pisemne dotarty w dn. 04.04.2016 .

Centrum Powiadamiania Ratunkowego otrzymato zgtoszenie zdarzenia o godz.
17:43., Pierwszy pojazd stuzb ratowniczych (Panstwowej Strazy Pozarnej) dotart na
miejsce zdarzenia o godz. 18:06, dziatania ratownicze zakonczono o godz. 22:54.
W dziataniach uczestniczyly cztery zawodowe jednostki ratowniczo-gasnicze (13
0sob) i trzy jednostki ochotnicze (OSP Gtodowo, 16 osob), Pogotowie Ratunkowe (3
osoby), jednostki Policji (25 osdb) oraz dyzurny prokurator Prokuratury Rejonowej w
Pultusku. Straz pozarna zapobiegawczo pokryta wrak samolotu piang ciezka (1 prad
wody, ok. 0,5 m3), po zapadnieciu zmroku zapewnita o$wietlenie miejsca wypadku do
czasu zakonczenia czynnosci przez zespot badawczy PKBWL, a w dniu nastepnym
pomoc przy rozbiérce wraku.

Zespot badawczy PKBWL dotart na miejsce wypadku w dniu 01.04.2016 r.
w godzinach popotudniowych, kiedy to wykonat pierwsze niezbedne czynnosci
trwajgce do poéznych godzin wieczornych. Dalsze czynnosci byty kontynuowane w dniu
nastepnym. Zespot badawczy pozyskat zapisy zobrazowania radarowego z czasu i
rejonu miejsca wypadku, petng dokumentacje obstugowg samolotu oraz materiaty
zgromadzone przez Prokurature Rejonowg w Puttusku.
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Poniewaz w listopadzie 2015 r. na terenie Islandii i w marcu 2016 r. na Wegrzech
zaistniaty podobne w skutkach wypadki samolotow tego samego typu, PKBWL
nawigzata robocze kontakty z odpowiednimi organami ds. badania zdarzen lotniczych,
tj. RNSA (Islandia) i KBSZ (Wegry) oraz z producentem samolotu za posrednictwem
wioskiego organu ds. badania zdarzen lotniczych - ANSV. Zespét badawczy zapoznat
sie z przebiegiem tych wypadkow.

Producent samolotu zapoznat zespo6t badawczy z przebiegiem certyfikacji typu
samolotu P2002-JF oraz przekazat kopie dokumentéw zawierajgcych wyniki préb
certyfikacyjnych, obejmujgcych wykonane badania wyprowadzania z korkociggu
i badania zachowania samolotu podczas przeciggniec.

1.18. Informacje uzupetniajgce

Projekt raportu koncowego zostat wystany do konsultacji do: EASA i kraju producenta
- ANSV Wiochy.

Powyzsze podmioty nie zgtosity uwag do projektu raportu koncowego.

Zgodnie z §15 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz.U. 35 poz. 225) Uzytkownika powiadomiono o mozliwosci zapoznania sie
z projektem raportu koncowego. Uzytkownik wnidst uwage, ktorg uwzgledniono
W niniejszym raporcie.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia i dziatania zatogi

Instruktor-pilot spetniat wymogi formalne. Jego praktyczne doswiadczenie jako
instruktora-pilota byto jednak niewielkie, gdyz uprawnienia instruktorskie uzyskat na
kilka dni przed wypadkiem. Jego catkowite doswiadczenie wynosito 250 godzin lotu
(w tym jako dowddca 168 godz.).

2.2. Analiza aerodynamiczno-konstrukcyjna

2.2.1. Certyfikacja samolotu

Samolot Tecnam P2002-JF otrzymat w dniu 23 maja 2004 r. Certyfikat Typu
EASA.A.006, wydany w oparciu o przepisy EASA CS-VLA opublikowane dn.
14 listopada 2003 r., ktdre nie wymagajg przeprowadzania petnych prob korkociggu.
Z materiatéw udostepnionych PKBWL przez projektanta/producenta samolotu wynika,
ze w trakcie procesu certyfikacji typu, w celu wypetnienia wymagan CS-VLA 221(a)
przeprowadzone zostaty proby wyprowadzania z korkociggu w zakresie wymaganym
przez te przepisy.

Na podstawie wynikéw tych prob projektant/producent stwierdza, iz wyprowadzenie
z korkociggu (a $cislej: zatrzymanie autorotacji z doprowadzeniem do lotu nurkowego
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samolotu o masie i wywazeniu przyjetych dla warunkéw préb) jest mozliwe po trzech
sekundach od chwili jego zainicjowania — po wykonaniu jednej petnej zwitki (Rys. 20).
Projektant/producent samolotu przekazat do dyspozycji PKBWL wyniki préob
przeciggniecia samolotu, wykonanych dla spetnienia wymagan CS-VLA 49(a), (b)
Stalling speed, CS-VLA 201(a), (c), (d), (f) Wings level stalls, CS-VLA 203 (a), (b), (c)
Turning flight and accelerated stall, CS-VLA 207 (a), (b) Stall warning. Wymagania te
w trakcie procesu certyfikacji przez EASA uznano za spetnione.

Start 1 sec. 2 sec. 3 sec.

—p T N

Rys. 18 — Przebieg préoby wyprowadzania samolotu P2002-JF z korkociggu [z prospektu
producenta].

Z zapisu wynikow przeprowadzonej przez projektanta/producenta samolotu ww. préby
wynika, ze utrata wysokosci wyniosta przy tym 654 ft (tj. ok. 200 m), liczagc od
wysokosci zainicjowania korkociggu do wysokosci powrotu do lotu poziomego. Probe
te wykonywat fabryczny pilot doswiadczalny producenta, stosujgc nastepujgca
technike wyprowadzania: po doprowadzeniu samolotu do przeciggniecia, z lotkami
w pofozeniu neutralnym, petne wychylenie steru wysokosci w dot z jednoczesnym
petnym wychyleniem steru kierunku (w strone przeciwng do kierunku rozwijajgcego sie
korkociggu,).

Zdaniem zespotu badawczego PKBWL bezposrednia ekstrapolacja tego wyniku na
praktyczng sytuacje zaskakujgcego i niezamierzonego wejscia w korkocigg przez
pilota o przecietnych umiejetnosciach na samolocie o innej masie i innym wywazeniu
niz zastosowane przez projektanta/producenta podczas prob moze doprowadzi¢ do
btednych wnioskow. Praktyczny czas wyprowadzania i utrata wysokosci podczas
wyprowadzania z korkociggu przez zaskoczonego sytuacjg pilota o przecietnych
umiejetnosciach bedg miaty zdecydowanie wyzsze wartosci, niz osiggniete w prébach
certyfikacyjnych przez pilota doswiadczalnego.

Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu Tecnam P2002-JF dopuszcza wykonywanie
przeciggnie¢ (z wykluczeniem przeciggnie¢ gwattownych) przy zachowaniu podczas
doprowadzania do przeciggniecia spadku predkosci nie wiekszego niz 1 kt/s.
Znajdujgca sie na pokiladzie samolotu SP-RWZ w trakcie zdarzenia Instrukcja
Uzytkowania w Locie (jej wydanie w jezyku angielskim Aircraft Flight Manual Doc. No.
2002/028, 3 Edition — Rev.1, 2012, December 20" (Rys. 21 i 22) stwierdza
jednoznacznie, ze korkocigg jest manewrem niedopuszczalnym, a w Rozdziale 3.
Procedury awaryjne w punkcie 8. Wyprowadzanie z niezamierzonego korkociggu
(Section 3 — Emergency procedures — Recovery From Unintentional Spin; Page 3-16,
3rd Edition, Rev.0) podaje procedure wyprowadzania.
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OTECNAN PRO02JF = Alrerafft Flight Manual rac:-1s

8. RECOVERY FROM UNINTENTIONAL SPIN

If unintentional spin oceurs, the following recovery procedure should be used

Throttle: IDLE (full out position)

2 Rudder: full, in the opposite direction of the spin

until spin is halted

1 Stick: move and hold forward

As the spin stop:
Rud SET NEUTRAL
Aeroplane attitude: make a smooth recovery by pulling the stick back
gently averting speeds in excess of Ve and maximum load factor
(n=+3.8)

ﬂ 4 Throttle: Readjust to restore engine power.

3™ Edition, Rev. 0
. Section 3 - Emergency procedures

Recovery From Unintentional Spin

Rys. 19 - AFM 2012, str. 3-16 Rys. 20 - AFM 2012, Supplements

Procedura ta nie podaje wartosci utraty wysokosci, wystepujgcej podczas manewru
wyprowadzania, okreslonej na podstawie wynikow prob wykonanych w trakcie procesu
certyfikacji typu, a Rozdziat 3, w ktérym sie ona znajduje, nie jest zatwierdzony przez
EASA.

Identycznej tresci procedura znajduje sie w Rozdziale 9 — uzupetnienia (Section 9 —
Supplements) na str. A06-6 jako Supplement no. A0O6 — AFM Supplement for CIS
Countries Operators do nowszego wydania Aircraft Flight Manual Doc. No. 2002/028,
3rd Edition — Rev.3, 2014, February 28" (Rys. 21 i 22).
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€COTECNAM [P2002-JF - Afrerafi Flight Manual raes-16

8. Reco FROM UNINTENTIONA!

If uni curs, the following

ELECTRIC PC

MALFUNCTION

37 Edition, Rev. 0
Section 3 - Emergency procedures Section 9 - Supplements

n. Rev
Recovery From Unintentional Spin Supplement no. A0O6 - AFM Supplementjfor CIS Countries Operators

Rys. 21 - AFM 2014, str. 3-16 Rys. 22 - AFM 2014, Supplements, str. A06-6

W nowszym wydaniu Rozdziat 3 jest juz zatwierdzany przez EASA, a procedura
wyprowadzania z niezamierzonego korkociggu jest uzupetniona nastepujgcym
ostrzezeniem (w przekfadzie):

Utrzymac petne wychylenie steru kierunku przeciwnie do kierunku rotacji az do jej
zatrzymania. Na jeden petny obrot | wyprowadzenie potrzeba okoto 500 ft [wysokosci].
Zatoga w trakcie lotu zakonczonego wypadkiem posiadata na poktadzie nieaktualne
wydanie Instrukcji Uzytkowania w Locie.

2.2.2. Konsekwencje przyjetego uktadu usterzenia samolotu

Przyjety uktad konstrukcyjny usterzenia samolotu P2002 powoduje, ze w korkociggu
dochodzi do wyraznego aerodynamicznego zacieniania steru kierunku, ktére w
przyblizeniu mozna okresli¢ na ok. 60-65% powierzchni tego steru (Rys. 25). Ta cecha
samolotu sprawia, iz wyprowadzenie z niezamierzonego korkociggu dla mato
doswiadczonego pilota moze by¢ trudne i moze prowadzi¢ do znacznej utraty
wysokosci — wiekszej, niz w omowionym podrozdziale 2.2.1 przypadku, ktéry byt
udowodnionym prébg w procesie certyfikacji (tj. 654 ft) i wiekszej, niz podawana w
aktualnym wydaniu Instrukcji Uzytkowania w Locie (tj. 500 ft).
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STREFA

CENA '}
AERODYNA-
MICZNEGO

AERODYNAMICZNE ZACIENIENIE STERU KIERUNKU
STREFA ZAKRESKOWANA NA RYSUNKU Z PRAWEJ

Rys. 23 — Pogladowe pokazanie strefy aerodynamicznego zacienienia steru kierunku
w samolocie P2002-JF

Zachowanie samolotu Techam P2002-JF w podstawowych konfiguracjach
przeciggniecia zostato praktycznie sprawdzone w trakcie badania zdarzenia przez
PKBWL, co opisano w rozdziale 1.16.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) W trakcie procesu certyfikacji typu samolotu przez EASA w celu spetnienia
wymagan CS-VLA 221(a) Spinning, przeprowadzone zostaty w wymaganym
zakresie proby wyprowadzania z korkociggu i wymagania te uznano za spetnione.

2) W trakcie procesu certyfikacji typu samolotu przez EASA dla spetnienia wymagan
CS-VLA 49(a), (b) Stalling speed, CS-VLA 201(a), (c), (d), (f) Wings level stalls,
CS-VLA 203 (a), (b), (c) Turning flight and accelerated stall oraz CS-VLA 207 (a),
(b) Stall warning przeprowadzone zostaty odpowiednie préby wyprowadzania z
przeciggniecia i wymagania te uznano za spetnione.

3) Zastosowana konfiguracja usterzenia samolotu sprawia, ze w korkociggu
zachodzi zacienianie aerodynamiczne steru kierunku, ktére w przyblizeniu mozna
okresli¢ na 0k.60-65%, co powoduje zmniejszenie jego skutecznos$ci i sprawia, ze
wyprowadzenie z korkociggu dla mato doswiadczonego pilota moze by¢ trudne
i moze prowadzi¢ do znacznej utraty wysokosci.

4) Samolot byt prawidlowo przygotowany do lotu, a jego zdatno$¢ do lotu byta
prawidtowo udokumentowana.

5) Samolot byt ubezpieczony.

6) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji, transpondera i ELT wydane
przez Urzgd Komunikacji Elektronicznej byto wazne.

7) Masa i wywazenie samolotu w trakcie zdarzenia miescity sie w zakresach
podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.
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8) Zachowanie sie samolotu w trakcie przeciggniecia ,z mocg” jest odmienne od
zachowania samolotu w przeciggnieciu ,bez mocy”.

9) Ze wzgledu na matg mase i momenty bezwtadnosci samolotu przy zastosowanej
mocy silnika wejscie w korkocigg moze by¢ szybkie i tatwe.

10) Samolot byt prawidtowo obstugiwany przez certyfikowang organizacje obstugowa.

11) Dokumentacja samolotu byta kompletna i prowadzona prawidtowo.

12) Samolot byt eksploatowany w lotach szkolnych przez zatwierdzong organizacije
szkoleniowa.

13) Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu P2002-JF na poktadzie w locie
zakonczonym wypadkiem (jej wydanie w jezyku angielskim Aircraft Flight Manual
Doc. No. 2002/028, 3rd Edition — Rev.1, 2012, December 20th) byta nieaktualna
w czesci dotyczgcej wyprowadzania z niezamierzonego korkociggu.

14) Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu P2002-JF - jej nowsze wydanie w jezyku
angielskim Aircraft Flight Manual Doc. No. 2002/028, 3rd Edition — Rev.3, 2014,
February 28 — w czesci dotyczgcej wyprowadzania z niezamierzonego
korkociggu nie zawiera informaciji niezbednej do bezpiecznego wyprowadzenia,
poniewaz w tresci ,Ostrzezenia” na str. 3-16 podaje Na jeden petny obrot
i wyprowadzenie potrzeba okoto 500 ft [wysokosci], podczas gdy warto$¢ tej
wysokosci _udowodniona  przez  projektanta/producenta  w  prébach
certyfikacyjnych wynosi 654 ft.

15) Instruktor-pilot i pilot-uczen wykonujgc czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byli
pod dziataniem alkoholu.

16) Instruktor-pilot miat wazng licencje pilota zawodowego CPL(A) z uprawnieniami
SEP(L) i FI Restricted.

17) Instruktor-pilot miat wazne Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL
z ograniczeniem VDL oraz formalne uprawnienia i kwalifikacje do wykonywania
lotow szkolnych z uczniami.

18) Doswiadczenie praktyczne instruktora byto niewielkie.

19) Pilot-uczen miat wazne Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL bez
ograniczen.

20) Zatoga nie byta wyposazona w spadochrony.

21) Podczas lotu zakonczonego wypadkiem wprowadzenie do manewru
zakonczonego korkociggiem nastgpito na wysokosci ok. 750 m AGL, a do
zderzenia z ziemig doszto prawdopodobnie w fazie zatrzymania autorotacji.

22) Nie stwierdzono technicznej niesprawnos$ci samolotu, moggcej mie¢ wptyw na
zaistnienie i przebieg wypadku.

23) Silnik samolotu pracowat do chwili zderzenia z ziemia.

24) Wszystkie stwierdzone zniszczenia konstrukcji samolotu miaty charakter
udarowy, co swiadczy o ich powstaniu w chwili zderzenia z ziemia.

25) Rekojesci obu drgzkow sterowych byty ztamane.

26) Istniata wyrazna dysproporcja budowy i sity fizycznej miedzy silnie zbudowanym
uczniem-pilotem a przecietnej budowy pilotem-instruktorem.

27) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byty dobre i nie miaty wptywu na zaistnienie
i przebieg zdarzenia.
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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

3.2. Przyczyna wypadku

Najbardziej prawdopodobng przyczyng wypadku bylo niezamierzone wejscie
w korkociag podczas treningu wyprowadzania z przeciggniecia, prowadzace do
utraty kontroli nad samolotem.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Dysproporcja sity fizycznej miedzy cztonkami zatogi i prawdopodobienstwo
wystapienia ich wzajemnego chwilowego przeciwdziatania podczas
sterowania samolotem w sytuacji krytyczne;.

2) Male doswiadczenie praktyczne instruktora.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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