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RAPORT KONCOWY 2023-0031

Jedynym celem badania _
[ rapartul koricowego jest Targor Aviation Sp. z 0. 0. Sp. k.

zapobieganie wypadkom Piper Aircraft Inc., PA-34, PA-34-220T, SP-TFC
i incydentom lotniczym.
Ladowisko Grady (EPGY), 25 czerwca 2023 r

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu

do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,

moze prowadzi¢ do i

blednych wnioskéw Raport Koncowy zostat wydany przez

i interpretacii. Panstwowg Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyny, czynniki
sprzyjajgce  oraz  zalecenia  dotyczgce
bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, Kliknij tutaj, aby wybra¢ date publikaciji

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

kontakt@pkbwl.gov.pl
L @ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
E . https://www.pkbwl.gov.pl
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika
2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z 12.11.2010, str. 35, z p6zn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepisow ustawy Prawo lotnicze z dnia
3lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z pdézn. zm.) i prawa Unii
Europejskiej z zakresu wypadkéw i incydentdéw w lotnictwie cywilnym oraz
z uwzglednieniem norm i zalecanych metod postepowania zawartych
w Zatgczniku 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z pozn.
zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator (uzytkownik) — Targor Aviation Sp. z 0. 0. Sp. k.

Producent, typ, model i znak rozpoznawczy statku powietrznego — Piper Aircraft
Inc., PA-34, PA-34-220T, SP-TFC.

Miejsce i data zdarzenia — Lgdowisko Grady (EPGY), 25 czerwca 2023 r.

ZGtLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 25 czerwca 2023 r.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2023-0031.

Na podstawie wstepnych informaciji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek. W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.

POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
— Panstwo producenta — Stany Zjednoczone Ameryki
— EASA
— Komisje Europejskg
— Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL
Prowadzgcy badanie (IIC) — Dominik Gtowacki

Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatah jakie nalezy podjac lezy
w gestii tych organdw. Szczegoty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegdlne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzierr, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.

STRESZCZENIE

W dniu 25 czerwca 2023 r., na lgdowisku EPGY Grady, wykonywano serie lotow
po kregu nadlotniskowym ze wszystkimi pracujgcymi silnikami oraz na
opanowanie procedur awaryjnych z jednym silnikiem wytgczonym. Loty
wykonywano na samolocie dwusilnikowy typu Piper PA-34-220T o znakach
rozpoznawczych SP-TFC.! Okoto godziny 17:10, podczas kolejnego lagdowania
typu touch & go, doszto do uderzenia smigtem lewego silnika o nawierzchnie
drogi startowej. Instruktor podjgt probe odejscia na drugi krag, ktéra zakonczyta
sie przeciggnieciem, a nastepnie upadkiem samolotu poza utwardzong drogag
startowg. Nastepnie samolot zderzyt sie z ogrodzeniem lgdowiska i lasem.
Samolot zostat powaznie uszkodzony. Zatoga samolotu nie odniosta obrazen i
opuscita statek powietrzny o wtasnych sitach.

1 Instrukcja — program szkolenia do uzyskania uprawnienia na klase samolotéw wielosilnikowych
ttokowych (ladowych) z zatogg jednoosobowg MEP(L), wydanie 1 Antoniewo-Grady 2016.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE

Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)
Minuta

Sekunda

SKROTY

A
Nad poziomiem terenu (ang. Above Ground Level)
Nad srednim poziomem morza (ang. Above Mean Sea Level)
Zatwierdzona Organizacja Szkolenia (Aproved Training Organisation)
C
Stopnie Celsjusza.
Licencja pilota zawodowego (ang. commercial pilot licence)
F
(Flight Instructor) uprawnienienia instruktorskie
G

(General Aviation METeorological Information) - prognoza obszarowa
dotyczgca warunkow meteorologicznych na matych wysokosciach, w
rejonie FIR-u lub jego czesci, do poziomu lotu FL 100

H
Godzina/godziny

I
Instrukcja Uzytkowania w Locie

(Instrument Rating) Kwalifikacje do lotéw wg przyrzagdow

Strona 7|32



PKBWL

kg
kt
KIAS

LAPL(A)

LAPL

m

MEP(L)

MTOM

PPL(A)

RWY

SEP(L)

VMCA

RAPORT KONCOWY 2023-0031

K
Kilogram(-y)
Wezet [ wezt
Knots Indicated Airspeed

L

(Lite Aircraft Pilot Licence) licencja pilota samolotowego
rekreacyjnego

Orzeczenie lotniczo-lekarskiego
M
Metr(-y)

(multi-engine piston aeroplanes with wheeled landing) samoloty
wielosilnikowe ttokowe z Igdowaniem na kotach

Maksymalna masa startowa statku powietrznego
P

Licencja pilota turystycznego samolotowego
R

Droga startowa (ang. runway)
S

(single-engine piston aeroplanes with wheeled landing) samoloty
jednosilnikowe ttokowe z lgdowaniem na kotach

Vv

Minimalna predkos$¢ lotu sterowalnego w powietrzu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 25 czerwca 2023 r., na lgdowisku EPGY Grady, zatoga w sktadzie
instruktor oraz pilot szkolony wykonata przeglad przedlotowy samolotu Piper PA-
34-220T o znakach rozpoznawczych SP-TFC i nastepnie zajeta miejsca w
kabinie. Po uruchomieniu silnika przekotowata na poczatek RWY 27 w celu
wykonania préby silnikow. Start do pierwszego lotu nastgpit okoto godziny 16:10.
Celem lotu byto opanowanie przez pilota procedur awaryjnych z jednym silnikiem
wytgczonym, w ramach uzyskania uprawnienia MEP(L).? Po zakonczeniu lotéw
po kregu nadlotniskowym ze wszystkimi pracujgcymi silnikami zatoga samolotu
przystgpita do realizacji ¢wiczenia procedur awaryjnych lgdowania z jednym
silnikiem wytgczonym. Instruktor wytgczyt prawy silnik, przestawiajgc
jednoczesnie jego $migto w chorggiewke. Szkolony pilot rozpoczat podejscie do
lgdowania, nie wypuscit podwozia a instruktor nie podjat dziatan korygujgcych.
Po wypuszczeniu klap na 25° kontynuowano znizanie i gdy samolot znalazt sie w
fazie wytrzymania przed przyziemieniem, w odlegtosci okoto 200 m za progiem
pasa 27, sSmigto pracujgcego lewego silnika uderzyto o asfaltowg nawierzchnig
drogi startowej. Instruktor przejat sterowanie samolotem zwiekszyt obroty silnika
do maksymalnych, z zamiarem odejscia na drugi krgg. Pomimo podjetych dziatan
instruktora samolot przelecia nad utwardzong nawierzchnig drogi startowej i w
konfiguracji bez podwozia przyziemit na trawe. Dobieg samolotu po nieréwne;j
trawiastej nawierzchni zakonczyt sie zderzeniem z stupkiem ogrodzenia i
drzewem (Rysunek 1 i 2). Samolot ulegt powaznym uszkodzeniom. Piloci nie
odniesli jednak obrazen i opuscili kabine o wiasnych sitach. Na miejsce zdarzenia
zostaty wezwane policja oraz straz pozarna.

2 Instrukcja — program szkolenia do uzyskania uprawnienia na klase samolotéw wielosilnikowych
ttokowych (Igdowych) z zatogg jednoosobowg MEP(L), wydanie 1 Antoniewo-Grady 2016
(éwiczenie nr 5)
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Rysunek 1. Samolot Piper PA-34-220T na miejscu wypadku

Rysunek 2. Samolot Piper PA-34-220T po zderzeniu z ogrodzeniem Igdowiska. Na drugim
planie widoczna RWY oraz zabudowania lgdowiska
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1.2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogdlne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogotem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne - - - -
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak 2 - 2 -
RAZEM 2 - 2 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z RWY, nawierzchnig trawiastg, ogrodzeniem oraz lasem
samolot ulegt powaznym uszkodzeniom strukturalnym. Prawe skrzydto zostato
zdeformowane i odtamane po zewnetrznej stronie zespotu napedowego
(Rysunek 3). Koncéwka lewego skrzydta, ktéra zawadzita o drzewo, zostata
zniszczona (Rysunek 4). Uszkodzeniom ulegto rowniez mocowanie toza prawego
silnika (Rysunek 3) oraz smigto.

Rysunek 3. Zdeformowane i oderwane prawe skrzydto oraz naderwane foze
silnika
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V. o ! f

Rysunek 5. Widok wnetrza kabiny po wypadku

Strona 12|32



1.4.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Inne uszkodzenia

Zniszczone zostato ogrodzenie lgdowiska na dtugosci okoto 50 m (Rysunek 6).

1.5.

1.5.1.

/

J

Rysunek 6. Zerwana siatka ogrodzeniowa oraz wyrwany stup drewniany.

Informacje dotyczace personelu

Dowddca statku powietrznego
Instruktor-pilot: mezczyzna, lat 39
Licencja: CPL(A)

Uprawnienia wpisane do licenciji:

- SEP(L) - wazne do 31 grudnia 2023 r.;

- IR dla SP, SE, ME - wazne do 31 lipca 2023 r.;
- MEP(L) - wazne do 31 lipca 2023 r.;

- Fl dla CPL, FI, ME - wazne do 29 lutego 2024 r.

Nalot ogdlny: 1695 h 13 min.

- Nalot na typie Piper PA-34-220T (nie liczgc lotu zakonczonego
wypadkiem): 118 h 30 min.

Nalot przed zdarzeniem:

- w ciggu ostatnich 24 h: 3 h 36 min;
- w ciggu ostatnich 7 dni: 12 h 20 min.;
- w ostatnich 90 dniach: 214 h 52 min.;

Kontrola umiejetnosci praktycznych — wazna do 25 lutego 2024 r.
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Orzeczenie lotniczo-lekarskie:

— klasa 1 wazna do 5 czerwca 2024 r.;
- klasa 2 wazna do 19 listopada 2025 r.;
- LAPL wazne do 19 listopada 2025 r.;

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48h — pilot miat zapewniony w warunkach
domowych.

Znajomosc lgdowiska: EPGY byto podstawowym miejscem, z ktérego pilot
wykonywat loty.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot
zajmowat miejsce na prawym fotelu i petnit finkcje instruktora.

1.5.2. Szkolony pilot

Mezczyzna, lat 35

Licencja: PPL(A)

Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji:

- SEP(L) wazne do 31 pazdziernika 2023 r.
Nalot ogdélny: 184 h 19 min.

Nalot na typie Piper PA-34-220T (nie liczac lotu zakonczonego
wypadkiem): 5 h 18 min.

Nalot przed zdarzeniem:

- w ciggu ostatnich 24 h: 4h 35 min.;
- w ostatnich 7 dniach: 6 h 17 min.;

- w ostatnich 90 dniach: 21 h 10 min;

Kontrola techniki pilotazu wazna do dnia 2 sierpnia 2023 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie:

- klasa 1 wazna do 26 kwietnia 2024 r.;
- klasa 2 wazna do 25 kwietnia 2028 r.;
- LAPL wazne do 25 kwietnia 2028 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewniony odpoczynek
w warunkach domowych.

Znajomosc lgdowiska — Igdowisko EPGY byto podstawowym miejscem, z
ktorego pilot wykonywat loty.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci podczas zdarzenia — jako
szkolony pilot zajmowat miejsce na lewym fotelu,
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1.6. Informacje o statku powietrznym
1.6.1. Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Informacje ogdlne:

b)

Piper PA-34-220T - certyfikowany, dwusilnikowy samolot 6-
miejscowy o metalowej konstrukcji, wyposazony w zdwojony
uktad sterowania. Posiada chowane podwozie w ukfadzie
trojkotowym, z przednim kotem sterowanym;

producent — Piper Aircraft Inc.;

oznaczenie fabryczne (model) — PA-34-220T;

nr fabryczny (seryjny) — 3449094;

rok budowy — 1998;

znak rozpoznawczy — SP-TFC;

wiasciciel — Targor Aviation Sp. z 0.0. Sp.k.;

Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 21 sierpnia 2015 r.;
Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) nr
PL.CAO.0057/05/22, wydane 23 sierpnia 2022 r., wazne do 24
sierpnia 2023 r.;

dyrektywy zdatnosci — wszystkie obowigzujgce dyrektywy
zdanosci zostaty wykonane.;

dokumentacja obstugowa — prowadzona prawidtowo, zgodnie
z obowigzujgcymi wymaganiami zatgcznika Vb (czes¢ ML)
rozprzgdzenia (UE)1321/2014.

Historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 7366 h 51 min.;
nalot od ostatniego przegladu (50 h/100 h/12mcy) — 36 h 10
min.

Silniki i Smigta:

silnik nr 1 (lewe skrzydio) — model TSIO-360-RB, producent
Continental, czas pracy: od poczatku eksploatacji 3237:42, od
ostatniego remontu 2089:27, po ostatniej weryfikacji zgodnie z
Wytycznymi Prezesa ULC nr: 9 z dnia 29.08.2016 — 36 h
10 min.;

silnik nr 2 (prawe skrzydto) — model LTSIO-360-RB, producent
Continental, czas pracy: 3237:42, od ostatniego remontu
2089:27, po ostatniej weryfikacji zgodnie z Wytycznymi
Prezesa ULC nr: 9 z dnia 29.08.2016 — 36 h 10 min.;
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— $migto nr 1 (lewe skrzydto) — model McCauley 3AF32C522
czas pracy: 1937:39, od ostatniego remontu 1857:33, od
ostatniego przegladu (100 h/12mcy) — 36 h 10 min.;

— Smigto nr 2 (prawe skrzydto) — model McCauley 3AF32C523
czas pracy: 1937:39, od ostatniego remontu 1857:33, od
ostatniego przegladu (100 h/12mcy) — 36 h 10 min.

d) Paliwo:

— zalecane — AVGAS 100 LL;

— stosowane podczas lotu — AVGAS 100 LL;

— ilos¢ na pokfadzie (wedtug wskazan paliwomierza) — 210 litrow;

— rozmieszczenie na poktadzie — réwnomiernie w obu zbior-
nikach skrzydtowych.

e) Obcigzenie statku powietrznego:

— MTOM - 2155 kg (4750 LB);

— Masa samolotu pustego — 1625kg (3583 LB);

— Pojemnosc¢ zbiornikdw paliwa — 128 US gal (485 I);
llos¢ oleju — 8 US qts (7,6 |) przypadajgca na silnik.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu zdarzenia, na lgdowisku w Gradach, panowaty nastepujgce warunki
pogodowe:
— kierunek wiatru: 360°;
— predkos¢ wiatru: 7 kt (3,6 m/s);
zachmurzenie: 1/8 do 4/8, putap chmur 3000/8000 ft AMSL, wg relacji
uczestnikow zdarzenia CAVOK;

Prognoze obszarowg GAMET przedstawia Rysunek 7.
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Rysunek 7. Prognoza obszarowa istotnych zjawisk pogody w dniu zdarzenia
[zrodto IMGW]
1.8. Pomoce nawigacyjne

Lot samolotu byt wykonany wedtug przepisow VFR. Nie byly wykorzystywane
pomoce nawigacyjne.

1.9. tacznosé

Instruktor, ktéry byt czionkiem zatogi, symulowat szkolonemu pilotowi

korespondencje ruchu lotniczego, zgtaszajgc i odpowiadajgc jako ,Grgdy Radio”.

1.10. Informacje o ladowisku

Ladowisko EPGY (Rysunek 8) potozone jest po potnocno-zachodniej stronie
Ostrowi Mazowieckiej, w odlegtosci ok. 9,5 km od centrum miasta. Lgdowisko
zlokalizowane jest wewnatrz kompleksu lesnego. Posiada asfaltowg droge
startowg o wymiarach 804 m x 24 m o kierunkach: 270/090.

Ladowisko nie jest wyposazone w statg instalacje oSwietleniowg drogi startowe;j.
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1.11.

Rejestratory poktadowe

2023-0031

Samolot, ktory ulegt wypadkowi, nie byt wyposazony w rejestratory poktadowe. Brak
jest formalnego wymogu posiadania takich urzgdzen na statku powietrznym tego

typu.

1.12.

Informacje o szczatkach i zderzeniu

Po upadku na nieuzytkowej czesci lgdowiska, samolot wykonat obrét w prawo o
ok. 170° Sungc w sposéb niekontrolowany po nierdwnosciach uderzyt w
masywny, drewniany stup ogrodzeniowy (Rysunek 11) a nastepnie w drzewo.
Konstrukcja ptatowca zostata zniszczona, co swiadczy o znaczgcej energii
kinetycznej (a zatem posrednio o predkosci) samolotu w chwili uderzenia o

przeszkody.
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Rysunek 9. Smigto prawego silnika Rysunek 10. Smigto lewego silnika

: &
W T

O LTV

i,

Rysunek 11. Unieruchomienie samolotu przez stup ogrodzeniowy
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Rysunek 13. Uszkodzony keson lewego skrzydta w okolicy toza silnika

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Zatoga nie odniosta obrazen.
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1.14. Pozar

Nie doszto do pozaru.

1.15. Czynniki przezycia

W trakcie zdarzenia instruktor i szkolony pilot mieli prawidtowo zapiete biodrowe
pasy bezpieczenstwa.

Skrzydto, ktdre uderzyto w ziemie jeszcze w obszarze drogi startowej, pochtoneto
znaczng czes¢ energii kinetycznej przemieszczajgcego sie po ziemi samolotu.
Przyczynito sie to istotnie do zmniejszenia skutkéw zderzenia z ogrodzeniem i
lasem.

1.16. Testy i badania

Na miejscu wypadku Zespot PKBWL dokonat ogledzin, podczas ktérych:

— wykonano dokumentacje fotograficzng wraku oraz miejsca
zdarzenia;

— zebrano oswiadczenia od uczestnikow i Swiadkow zdarzenia;

— zabezpieczono wybrane dokumenty zatogi, samolotu oraz
organizacji szkoleniowej na potrzebe dalszych analiz.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzagdzaniu

W czasie wypadku samolotu Piper PA-34-220T na lgdowisku nie operowaty inne
statki powietrzne. Osrodek ATO realizowat szkolenie do uprawnien MEP(L) na
podstawie  ,INSTRUKCJI — PROGRAMU SZKOLENIA DO UZYSKANIA
UPRAWNIENIA NA KLASE SAMOLOTOW  WIELOSILNIKOWYCH
(LADOWYCH) Z ZAtOGA JEDNOOSOBOWA MEP(L)”. Program posiadat
zatwierdzenie Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dn.2 marca 2016 r. dla
organizacji szkolenia TARGOR FLIGHT CLUB.

1.18. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Wykonywane zadanie/ ¢wiczenie w locie

Loty po kregu nadlotniskowym z jednym wytgczonym silnikiem obejmowaty
nauke nastepujgcych elementéw:
Procedury awaryjne w locie z jednym silnikiem wytgczonym:

— awaria silnika po starcie;

— awaria silnika na kazdej pozycji kregu;

— odejscie na drugi krag;

— awaryjne wypuszczenie podwozia (i klap, jezeli samolot posiada

odpowiednig instalacje).

Program szkolenia zaleca, aby rozpoczg¢ loty po kregu na wysokosci 300 m AGL
i wiczyC odejscia na drugi krgg z roznych wysokosci, az do fazy wyréwnania i
lgdowania z klapami niewychylonymi.

2.2. Kwalifikacje zatogi

Pilot instruktor oraz pilot szkolony posiadali uprawnienia odpowiednie do
wykonania lotu.

2.3. Opis lotu i czynnosci zatogi

Po wytagczeniu przez Instruktora silnika i przestawieniu smigta w chorggiewke
zatoga nie wykonata ,emergency checklist’®, ktéra wymagata wypuszczenia
podwozia. Piloci utrzymywali predkos$¢ lotu na znizaniu ok. 85 kt., zamiast
wymaganej 90 kt.* Klapy skrzydtowe zostaty wypuszczone do pozycji 25° wobec
czego nie zadziatata sygnalizacja niewypuszczenia podwozia. Warunkiem
aktywacji sygnalizacji ostrzegawczej jest brak wypuszczenia podwozia i petne
wychylenie klap. Natomiast program szkolenia wymaga wykonania takiego
podejscia z klapami w potozeniu: schowane.

W fazie wytrzymania do lgdowania, w odlegtosci okoto 200 m od progu RWY 27,
obracajgce sie $migto pracujgcego lewego silnika uderzyto o nawierzchnig drogi
startowej. Instruktor-pilot przejat sterowanie, zwiekszyt obroty lewego silnika do
maksymalnych z zamiarem przerwania lgdowania i przejscia na wznoszenie.
Samolot na bardzo matej wysokosci wykonat przelot nad pasem i pomimo petne;j
mocy lewego silnika, predkos$¢ lotu spadfa ponizej Vmca.> Samolot odchylit sie w

8 Pilot’'s Operating Handbook, 3.9g One Engine Inoperative Landing

4 ,check-lista” dla lgdowania z jednym niepracujacym silnikiem w ktérej jedna z pozycji to
wypuszczenie podwozia gdy lgdowanie jest zapewnione a koncowa predkos¢ podejscia wynosi
90KIAS.

5 Pilot’'s Operating Handbook 3.3 - Vivca — 66 kt
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prawo od kierunku drogi startowej co wynikato z asymetrii ciggu, generowanej
przez tylko jeden pracujgcy silnik. Bedac poza pasem samolot znalazt sie na
okofokrytycznych katach natarcia. Nastgpito przeciggniecie samolotu z
jednoczesnym przechyleniem sie na prawe skrzydto. Znajdujgcy sie tuz nad
ziemig samolot uderzyt prawym skrzydtem o nieuzytkowg, nieutwardzong czes¢
lgdowiska w odlegtosci okoto 200 m od krawedzi koncowej drogi startowe;.
(Rysunek 14) a nastepnie w ogrodzenie i drzewa.

miejsce zatrzymania

prawdopodobny tor lotu

® ; miejsce kontaktu fopat z RWY

I o=
m .
N

\.

Rysunek 14. Prawdopodobne miejsce kontaktu topat pracujgcego silnika i
trajektoria dobiegu i miejsca zatrzymania samolotu po zderzeniu z ogrodzeniem i
drzewem|[zrodto: https://mapy.geoportal.gov.pl/, PKBWL]
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2.3.1. Ladowania z jednym silnikiem niepracujgcym

Badanie zdarzenia ujawnito, Zze Program szkolenia do MEP(L),
obowigzujgcy w organizacji szkoleniowej, obligowat zatoge do wytgczania
silnika podczas c¢wiczen procedur awaryjnych z jednym silnikiem
wytgczonym co byto sprzeczne z Instrukcjg Uzytkowania w Locie.®
Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu Piper PA-34 220T zaleca, aby loty
z symulowanym wytgczeniem jednego z silnikéw wykonywaé redukujgc
obroty tegoz silnika do jatowych (gdy silnik nie generuje ciggu).” Producent
samolotu uzasadnia to tym, ze gdy jeden z silnikdw nie pracuje, gwattowne
zwiekszenie mocy drugiego moze znaczgco utrudni¢ sterowanie
samolotem.&®

2.3.2. Analiza ryzyka zwigzana z odejsciem na drugi krag z jednym
silnikiem niepracujgcym

Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu PA-34 Piper PA-34 220T
ostrzega, ze wykonanie podejscia na jednym silniku nie jest mozliwe, jesli
nie ma wystarczajgcej wysokosci, aby wysungc¢ klapy i podwozie podczas
znizania. Instrukcja zaleca aby jesli to mozliwe, unika¢ odejscia na drugi
krag z uzyciem jednego silnika.1°

Instrukcja Uzytkowania w locie zawiera wykresy osiggéw samolotu podczas
startu na przeszkode o wysokosci 50 ft AGL. Charakterystyka zostata
sporzadzona dla konfiguracji klap wychylonych na 25° (Rysunek 15).
Dodatkowo instrukcja zawiera wykresy osiggéw w tzw. konfiguracji gtadkiej
(przy klapach schowanych dla maksymalnej masy startowej tj. 4750 |b, gdy
oba silniki samolotu pracujg (Rysunek 16) lub jeden z nich nie pracuje
(Rysunek 17).

10

Instrukcja — program szkolenia do uzyskania uprawnienia na klase samolotow
wielosilnikowych ttokowych (lgdowych) z zatogg jednoosobowg MEP(L), wydanie 1
Antoniewo-Grgdy 2016

Pilot’s Operating Handbook, 4.51 Practice one engine inoperative flight

Pilot’s Operating Handbook, 3.9h One engine Inoperative Go-Around

okresla, ze w pewnych warunkach obcigzenia i wysokoSci gestoSciowej - osiggi samolotu z
Jednym silnikiem niepracujgcym mogg uniemozliwi¢ bezpieczne odejscie na drugi krag.
Pilot’'s Operating Handbook, 3.5a. Engine Inoperative Procedures

w ostrzezeniach okresla, ze w pewnych warunkach obcigzenia i wysokosci gestosciowey,
0siggi samolotu przy wznoszeniu z jednym silnikiem (patrz rozdziat 5) oraz przewyzszenie nad
przeszkodami mogg uniemozliwi¢ odejscie na drugi krag z jednym niepracujgcym silnikiem.
Nagte wigczenie mocy podczas pracy jednego niepracujgcego silnika moze utrudnic¢
sterowanie samolotem.

jw.
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Rysunek 15. Osiggi samolotu dla konfiguracji klap wychylonych do pozycji 25° z
dwoma silnikami pracujgcymi — dtugos$¢ startu na przeszkode o wysokosci 50 ft
[zrodio: Instrukcja Uzytkowania w Locie]
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Rysunek 16. Osiggi samolotu dla konfiguracji s-tu z jednym silnikiem pracujgcym
dla maksymalnej masy startowej dla konfiguracji: podwozie schowane, klapy
schowane [Zrodto: Instrukcja Uzytkowania w Locie]
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MULTI-ENGINE CLIMB PERFORMANCE - GEAR UP, FLAPS 0°

ASSOCIATED CONDITIONS: EXAMPLE:
Gross Weight: 4750 LB Mixture:  FULL RICH OAT: 10°¢
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Rysunek 17. Osiggi samolotu w locie z dwoma silnikami pracujgcymi, dla
maksymalnej masy startowej dla konfiguracji: podwozie schowane, klapy

schowane [zrodio: Instrukcja Uzytkowania w Locie]

RATE OF CLIMB - FPM

Ladowisko Grady otoczone jest lasem o wysokosci drzewostanu okoto 15
m (50 ft). W otoczeniu lgdowiska brakuje pdl dogodnych do awaryjnego
lgdowania. Ograniczone osiggi, wywotane utratg mocy jednego silnika, oraz
zwigzane z tym trudnosci w sterowaniu samolotem, wymagajg uzyskania
bezpiecznej wysokosci aby kazdorazowo przelecie¢ nad potozonym po
stronie zachodniej lasem (Rys.18).

Rysunek 18. Odlegtos¢ od progu RWY27 do najblizszej przeszkody terenowej (Sciany lasu)
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Przyktadowe obliczenia poréwnawcze osiggdéw samolotu Piper PA-34 220T
dla startu z obydwoma silnikami pracujgcymi oraz tylko jednym pracujgcym
wykonano wykorzystujgc dane zawarte na zatgczonych
wykresach (Rys.15-17).

Dla startu na przeszkode o wysokosci 50 ft, z zatrzymania, przy zatozeniu,
ze masa samolotu wynosita 4000 Ib w konfiguracji klap 25°, przy obydwu
sprawnie dziatajgcych silnikach, wymagat dystansu ok. 1400 ft. W takim
przypadku dtugo$¢ rozbiegu wynositaby 950 ft (Rys.15). Predkosc
wznoszenia w konfiguracji gtadkiej, przy maksymalnej masie startowej,
wynosi ok. 1430 ft/min. Utrata mocy jednego silnika spowoduje okoto
szesciokrotny spadek predkosci wznoszenia — do wartosci ok. 230 ft/min.
(Rys 16 i 17). Mozna zatozy¢, ze w konfiguracji klap 25° i przy masie
4000 Ib, predkos¢ wznoszenia spadnie w podobnej proporcji. Zatem
dystans (w poziomie), potrzebny do osiggniecia wysokosci 50 ft nad
przeszkodg, wzrosnie szesciokrotnie, tj. do wartosci 2700 ft (ok. 820 m).

W rozwazanym przypadku start samolotu rozpoczynat za punktem kontaktu
Smigta z nawierzchnig drogi startowej (ktory znajdowat sie okoto 200m za
progiem RWY27). Samolot nie musiat sie rozpedzac z zatrzymania, miat juz
poczatkowg predkosé. Dalej zaktadajgc, ze od kontaktu $Smigta z
nawierzchnig drogi startowej uptyngt czas ok 2 s, to przebyta droga wyniosta
kolejne 100 m. Oszacowana dtugos¢ startu na przeszkode o wysokosci 50
ft wynositaby 3600 ft (1100 m), liczone od progu RWY.

W przedmiotowym przypadku Sciana lasu znajdowata sie w odlegtosci ok.
4 900 ft (1500 m) co oznacza, ze w sprzyjajacych okolicznosciach samolot
mogtby przelecie¢ nad lasem z przewyzszeniem okoto 25 ft (7,5 m).
Powyzsze kalkulacje nie uwzgledniajg jednak faktu, ze fopaty sSmigta
pracujgcego lewego silnika zostaty uszkodzone po uderzeniu o asfalt. Ich
zmieniona geometria musiata mie¢ wptyw na osiggi silnika (samolotu),
zdecydowanie je pogarszajgc.

Pogoda

W chwili zdarzenia zanotowano na lgdowisku w EPGY wiatr o predkosci 3,6 m/s
z kierunku 360°, tj. prostopadle do lini startu. Prostopadle wiejgcy wiatr mogt mie¢
wptyw na pogtebienie odchylenia w prawo toru lotu samolotu.

2.5.

Poréwnanie wymagan prawnych dotyczacych lotéw

Przepisy lotnicze Cze$¢ FCL'! okreslajg szereg wymagan, jakie powinna
spetnia¢ zatoga, aby zapewni¢ wysoki poziom bezpieczehstwa w lotnictwie

11 Czeé¢ FCL — zatgcznik I do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r.
ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do zaldg w lotnictwie
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cywilnym. Program szkolenia stosowany w osrodku ATO nie powinien w zadnym
aspekcie obniza¢ poziomu bezpieczenstwa wynikajgcego z przepiséw oraz
charakterystyki uzytkowanego sprzetu. W tabeli 2 zestawiono wymagania
przepisow Czesci FCL, dodatek 9 na tle ,Programu Szkolenia do MEP(L)” oraz
,Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu Piper PA- 34 220T".

Tabela 2. Poréwnanie wymagan prawnych

Czes¢ FCL- Dodatek 9,
Tabela ,MOTOSZYBOWCE
TURYSTYCZNE |
SAMOLOTY Z ZALOGA
JEDNOOSOBOWA, Z
WYLACZENIEM
SAMOLOTOW COMPLEX
O WYSOKICH OSIAGACH”

Program Szkolenia do MEP(L)

Instrukcja Uzytkowania w Locie

5.5

Szkolenie tylko w zakresie
samolotéw wielosilnikowych i
motoszybowcow
turystycznych:

wylaczenie i ponowne
uruchomienie silnika (na
bezpiecznej wysokosci,
jezeli wykonywane na
statku powietrznym)

6.1*

Symulowany lot z asymetrig
ciggu (niniejsza sekcje
mozna potgczy¢ sekcjami od
1 do 5) Symulowania
awaria silnika podczas
startu (na bezpiecznej
wysokosci, chyba ze jest
przeprowadzana na
symulatorze FFS*? |ub
urzadzeniu FNPT® 1)

6.2*

Podejscie do ladowania i
odejscie na drugi krag przy
niesymetrycznym ciagu

6.3*

Podejscie do ladowania i
lgdowanie z petnym
zatrzymaniem przy
niesymetrycznym ciagu

E.3.1

Nr éwiczenia 2. Podstawowe elementy pilotazu z
jednym silnikiem niepracujacym
(liczba lotow z instruktorem 1 catkowity czas 0:30)

Nr éwiczenia 4. Loty do strefy na opanowanie
procedur awaryjnych z jednym silnikiem
wylaczonym

(liczba lotow z instruktorem 2 catkowity czas 1:00)

Nr éwiczenia 5

Loty po kregu nadlotniskowym na wysokosci od
300 do 150m (od 1000 do 500 ft) na opanowanie
procedur awaryjnych z jednym silnikiem
wylaczonym (liczba lotéw z instruktorem 10
catkowity czas 1:00)

Wskazéwki wykonawcze z rozdziatu E.2.5

Loty odbywajg sie po kregu nadlotniskowym i
obejmujg nauke nastepujgcych elementéw:
Procedury awaryjne w locie z jednym silnikiem
wylaczonym:

- awaria silnika po starcie;

- awaria silnika na kazdej pozycji kregu;

- odejscie na drugi krag;

- awaryjne wypuszczenie podwozia (i klap, jezeli
samolot posiada odpowiednig instalacje);

Zaleca sie rozpoczgc loty po kregu na wysokosci
300 m, stopniowo obnizajac wysokos$¢, oraz
wprowadza¢ do zadan lotéw odejscia na drugi
krag z wysokosci stopniowo zmniejszanych az do
wysokosci wyréwnania i lgdowania z klapami
niewychylonymi.

Nr éwiczenia 6. Pilotaz wg wskazan przyrzadéw
bez widocznosci zewnetrznej z jednym silnikiem
niepracujgcym (liczba lotéw z instruktorem 2
catkowity czas 1:00)

3.5a Procedury w przypadku awarii silnika
3.9h Odejscie na drugi krag z jednym
silnikiem niepracujacym

OSTRZEZENIE

W pewnych warunkach obcigzenia i wysokosci
gestosciowej, osiggi samolotu przy wznoszeniu
z jednym silnikiem (patrz rozdziat 5) oraz
przewyzszenie nad przeszkodami moga
uniemozliwi¢ odejscie na drugi krag z jednym
niepracujgcym silnikiem. Nagte wtgczenie mocy
podczas pracy jednego niepracujgcego silnika
moze utrudni¢ sterowanie samolotem.

OSTRZEZENIE

Wykonanie podejscia na jednym silniku nie jest
mozliwe, jesli nie ma wystarczajgcej wysokosci,
aby wysung¢ klapy i podwozie podczas
znizania.

OSTROZNOSC:
Nalezy, jesli to mozliwe, unika¢ odejscia na
drugi krag z niesprawnym jednym silnikiem

4.51 Cwiczenie lotu z jednym niesprawnym
silnikiem

Symulowany lot z jednym niepracujacym
silnikiem mozna ¢éwiczy¢ bez faktycznego
wylaczania silnika, ustawiajac obroty smigta
na okolo zerowy cigg. Osigga sie to na
typowych wysokosciach szkoleniowych, z
przepustnica dostosowang do uzyskania
odpowiedniej predkosci obrotowej silnika,
pokazanej ponizej, oraz mieszanki catkowicie
bogatej lub zubozonej, w zaleznosci od
potrzeb, aby zapewni¢ ptynng prace przy niskiej
mocy

Obroty $migta przy zerowym ciggu

Obroty silnika uzyte do symulacji lotu z jednym
niepracujgcym silnikiem wynoszg okoto 2300
obr./min.

cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 311

z225.11.2011,s. 1)

12 FFS- petny symulator lotu (ang. Full Flight Simulator)
13 ENPT- urzadzenie do ¢wiczenia procedur lotu i nawigacyjnych (ang. Flight and Navigation Procedures

Trainer)
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Analizujgc zapisy ujete w tabeli stwierdzono, ze — zgodnie z przepisami Czesci
FCL — w zakresie szkolenia do uzyskania uprawnien do MEP(L) wymog
wytgczania silnika dotyczy wytgcznie przypadku opisanego w pkt 5.5 w/w
przepisow i jest dopuszczony jedynie na bezpiecznej wysokosci. Stad tez
wystepuje tu niezgodnos¢ zapisdéw programu szkolenia w ¢éwiczeniu nr 21 5 z
przepisami Czesci FCL. W pozostatych przypadkach, jezeli szkolenie dotyczy
lotow wykonywanych na statku powietrznym, symuluje sie niesprawnosc
dziatania napedu poprzez wytworzenie asymetrii ciggu. Analogicznie Instrukcja
Uzytkowania w Locie samolotu Piper PA-34 220T zaleca, aby nie wytgczac
silnika podczas lotu, a jedynie symulowac jego niesprawnosc poprzez zdtawienie
jego mocy i wywotanie tym samym asymetrii ciggu. Jednoczes$nie instrukcja
ostrzega, ze lot z wytgczonym jednym silnikiem wigze sie z duzym ryzykiem
utraty panowania nad samolotem w przypadku gwattownego zwiekszenia mocy
pracujgcego silnika.
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3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Zatoga samolotu miata aktualne orzeczenia lotniczo-lekarskie,
wiasciwe licencje oraz wymagane uprawnienia.

3.1.2. Zatoga nie wykonata ,emergency checklist” przed lgdowaniem, do
czego byta zobowigzana przy lagdowaniu z jednym wytgczonym
silnikiem.

3.1.3. W trakcie podejscia do lgdowania z jednym wytgczonym silnikiem
zatoga samolotu utrzymywata predkosé¢ o 5 kt nizszg niz wymagana!®.

3.1.4. Ladowanie odbywato sie na klapach 25° zamiast w konfigurcji klap
schowanych wedtug programu szkolenia.

3.1.5. Brak wiedzy zatogi o warunkach aktywacji systemu ostrzegania, ktory
dziata w przypadku tylko petnego wypuszczenia klap.

3.1.6. Zatoga nie odniosta obrazen w wypadku.

3.1.7. Statek powietrzny byt zdatny do lotu oraz posiadat wymagane
dokumenty zdatnosci do lotu: CofA oraz ARC w okresie waznosci.
Obstugiwany byt zgodnie z przepisami.

3.1.8. Nie stwierdzono Zzadnej usterki lub awarii statku powietrznego, ktéra
mogtaby przyczynié sie do wypadku.

3.1.9. Uszkodzenia statku powietrznego byty konsekwencjg zderzenia
z terenem i przeszkodami.

3.1.10. Warunki meteorologiczne mogty sprzyjac¢ zdarzeniu.

3.2. Przyczyny wypadku

Przyczyng wypadku byto niewypuszczenie podwozia do lgdowania podczas
wykonywania ¢wiczenia nr 5%° (Loty po kregu nadlotniskowym na wysokosci od
300 do 150m na opanowanie procedur awaryjnych z jedym silnikiem
wylgczonym).

14 Pilot's Operating Handbook, PA-34-220T

15 Instrukcja — program szkolenia do uzyskania uprawnienia na klase samolotow
wielosilnikowych ttokowych (ladowych) z zatogg jednoosobowg MEP(L), wydanie 1 Antoniewo-
Grady 2016
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3.3. Czynniki sprzyjajace:

3.3.1. Nie wykonanie przez zatoge ,emergency check-list” do lgdowania
awaryjnego.

3.3.2. Brak dziatah korygujgcych ze strony instruktora wobec zaniechania
szkolonego pilota polegajgcego na niewypuszczeniu podwozia i
utrzymywania mniejszej niz wymagana predkosci podejscia.

3.3.3.  Utrudnione odejscie na drugi krgg w odlegtosci od przeszkod, ktora
umozliwitaby bezpieczny przelot nad przeszkodami.

3.3.4. Niewtasciwa komunikacja/wspotpraca w zatodze.
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4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata, ze zapisy programu
szkolenia MEP(L) organizacji szkolgcej ,Targor Flight Club” wymagajg korekty i
tym samym powinny zosta¢ zmienione

Zalecenie nr 2023-0031-1

,rargor Flight Club” dostosowac tres¢ c¢wiczenia 5 z ,Instrukcji — programie
szkolenia do uzyskania uprawnienia na klase samolotow wielosilnikowych ttokowych
(ladowych) z zatogg jednoosobowg MEP(L), wydanie 1 Antoniewo-Gragdy 2016” do
wymagan Instrukcji Uzytkowania w Locie (nr 3449094 data zatw 06.12.1996 dot.
samolotu PA-34-220T) w zakresie wykonywania lotow symulowanych z jednym
niesprawnym silnikiem o ile szkolenie to bedzie prowadzone na tym typie samolotu.

Obecnne brzmienie : Loty po kregu nadlotniskowym na wysokosci od 300 do 150m
(od 1000 do 500 ft) na opanowanie procedur awaryjnych z jednym silnikiem
wytgczonym”

Proponowane brzmienie: Loty po kregu nadlotniskowym na wysokosci od 300 do
150m (od 1000 do 500 ft) na opanowanie procedur awaryjnych ze zredukowang
mocg jednego silnika, by cigg $migta byt bliski zeru16”

16 Pilot's Operating Handbook, 4.51 w oryginalnym brzmieniu podaje ,,approximate zero thrust”
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