UCHWALA

Jedynym celem badania
jest zapobieganie

wypadkom i incydentom z dnia 12 marca 2025 r.
lotniczym.

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

o .. w sprawi Z i i
D sprawie powaznego incydentu lotniczego

i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne
i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub

administracyjnych. 2 0 2 4 - 0 O 2 6

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom NUMER ZDARZENIA

i incydentom lotniczym, Construzione Aeronautiche Tecnam, Techam P2008 JC,
moze prowadzi¢ do SP-FAN

btednych wnioskéw

i interpretacji. 16 maja 2024 r., Krepa Stupska (EPSK)

Uchwata zostala wydana na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jej podjecia.

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

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa
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E Q' Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl




PKBWL UCHWALA 2024-0026

Po analizie dokumentow przedstawionych PKBWL, dziatajgc na podstawie art.
135 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112,
z pozn. zm.) oraz § 18 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz.U. z 2007 r. Nr 35, poz.
225), Komisja uznata wyniki badahn przedstawione w raporcie koncowym
podmiotu prowadzgcego badanie za wystarczajgce i podjeta decyzje
0 zakonczeniu badania.

1. Przebieg zdarzenia:

W dniu 16 maja 2024 r. zatoga samolotu w sktadzie instruktor i pilot szkolony
(zwana dalej szkolona) wystartowata z EPGD o godz. 9:37! do lotu szkolnego
(uprawnienia Instruktora szkolenia lotniczego FI (A)?) samolotem Tecnam P2008
JC o znakach rozpoznawczych SP-FAN na lotnisko EPSK.

Po wylgdowaniu w EPSK o godz 11:20, instruktor omowit ze szkolong aktualne
warunki meteorologiczne na lotnisku: brak chmur, wiatr z kierunku okoto 120°
o predkosci 8 - 12 kt oraz przedstawit plan na kolejny lot. Plan obejmowat
nastepujgce sytuacje awaryjne: procedure przerwania startu, imitacje awarii
silnika na kregu i podejscie do Igdowania na zdtawionej mocy.

Start z lotniska EPSK do tego Iotu nastgpit o godzinie 11:40.
W pierwszej kolejnosci wykonano dwie procedury przerwanego startu,
w kierunku 10 a nastepnie 28. Po starcie do piewszego kregu w celu wykonania
imitacji awarii silnika po trzecim zakrecie do RWY? 10, szkolona wykonata
podejscie z predkoscig okoto 71 kt, nastepnie wypuscita klapy na T/O*
i zredukowata predkos¢ do okoto 65 kt. Podczas dolotu do RWY 10 szkolona
zwiekszyta obroty silnika, gdyz ocenita, ze nie doleci do lgdowiska, po czym
wykonata lgdowanie i start bez zatrzymania. Nastepnie rozpoczeta drugi krag
I imitacje utraty mocy silnika przed trzecim zakretem. Szkolona ponownie
wykonata wszystkie czynnosci jak w pierwszym kregu ale w trakcie lotu do RWY
10 uznata, ze nie doleci do lgdowiska i w tym przypadku musiata znalez¢
odpowiednie miejsce do lgdowania. Wybrata pole na potudniowy zachdd od
lgdowiska EPSK i wykonata imitacje i po niej rozpoczeta trzeci krag.

Wedlug szkolonej przebieg trzeciej imitacji byt nastepujgcy. Przed trzecim
prawym zakretem do RWY 10, na wysokosci kregu (1300ft) instruktor zredukowat
moc silnika do obrotéw jatowych. Po wyprowadzeniu samolotu na prostg do
lgdowania oraz ocenie sytuacji, ktéra wedtug niej pozwalata na dolot do RWY,
wypuscita klapy do pozycji T/O, a Sciezke znizania utrzymywata poprzez kontrole
kagtéw natarcia i predkosci, ktéra wynosita 65kt. Dodatkowo korygowata kierunek
znizania samolotu w lewo, ktéry byt powodowany wiatrem bocznym z prawej
strony poprzez wychylenie lotek w prawo, a steru kierunku w lewo.

1 Czas w Raporcie wyrazono wedtug LMT = UTC + 2 h.

2 Uprawnienia Instruktora szkolenia pilotazu (ang. Flight Instructor)
% Droga startowa (ang.Runway)

4 Start (ang.Take-off)
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Na wysokosci okoto 2-3 metrow rozpoczeta wyrownanie samolotu poprzez
odpowiednie zwigkszenie katow natarcia, a wzrok w tym czasie miata skierowany
na zewnatrz kabiny w prawo pod katem 10-15° i do przodu na odlegtos¢ 20-30
metréw. W trakcie koncowej fazy wyréwnania predkos¢ spadta, na co
zareagowata dodaniem mocy i kontynuowata wyréwnanie. W fazie wytrzymania
tuz przed przyziemieniem predkos¢ znowu zaczeta spadaé, a samolot
kontynuowat znizanie. Aby zredukowac¢ predkos¢ pionowg $ciggneta ster lekko
na siebie, a samolot w odpowiedzi pochylit sie na prawe skrzydto, zostat
przeciggniety i zderzyt sie z ziemig. Po zatrzymaniu samolot przechylit sie w lewo
i podpart sie lewym skrzydtem.

Niemal identyczne oSwiadczenie ztozyt instruktor. Jednak zaznaczyt, ze w trakcie
podejscia do lgdowania szkolona zwiekszyta obroty silnika na wysokosci 15 m
AGL® a nastepnie na 3 m.Oswiadczenia szkolonej i instruktora nie pokrywajg sie
z faktami ustalonymi podczas analizy zapisu lotu z kamery lotniskowej oraz
parametréw zapisanych przez Garmin G-3X. Z analizy zapisu kamery lotniskowe;j
wynika, ze w koncowej fazie lgdowania samolot znizat sie ptynnie z lekkim
falowaniem, ale bez wyraznego zatamania i fazy wyréwnania. Natomiast
oswiadczenia szkolonej |1 instruktora o zachowaniu sie samolotu podczas
wytrzymania sg niezgodne z faktami, gdyz takiej fazy nie byto. Samolot na
wysokosci okoto 3 m zostat przeciggniety, przechylit sie na prawg strone i zderzyt
sie z ziemig uderzajgc najpierw na kota gtéwne (a nie wkluczone, ze najpierw
prawym kotem) i prawie jednoczes$nie na przednie. Po przetoczeniu sie okoto 12
m zatrzymat sie, przechylit sie w lewo, uderzyt lewym skrzydtem o ziemie, a po
chwili powrécit do potozenia na dwoch kotach.

Z analizy zdje¢ poklatkowych ostatniej fazy lgdowania wynika, ze w krotkim
czasie po przeciggnieciu nastgpito zderzenie samolotu z ziemia.

Rys.2 Zderzenie samolotu z ziemig

> Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)
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Rys.4 Samolot w potozeniu na kotach gtéwnych

Przedstawione powyzej zachowanie sie samolotu i czynniki wptywajgce na taki
stan potwierdzajg parametry lotu odczytane z Garmina G-3x. Wynika z nich, ze
samolot podczas znizania (okoto10 s przed przeciggnieciem) dos¢ gwattownie
tracit predkos¢ oraz zaczgt przechyla¢ sie na prawe skrzydio (rys.5,6,7).
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Rys.5 Parametry lotu o godz. 11:58:37
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Rys.8 Godz. 11:58:40, samolot po zderzeniu z ziemig obraca sie na lewe skrzydto
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W wyniku twardego lgdowania uszkodzeniu ulegta przednia golen, lewe
skrzydto oraz topata Smigta (rys.9 i 10)

s. Widok uszkdonego Ieo skrzydia oraz topaty $migta

Rys.10 Pogieta przednia goleh podwozia

Zatoga:
Instruktor-pilot — mezczyzna, lat 50, licencjia CPL(A)® posiadat wazne
uprawnienia: - SEP(L)’, IR(A), MEP(L)°, FI(A)!° oraz orzeczenie lotniczo-

6 Licencja pilota zawodowego samolotowego Commercial Pilot License (Aircraft)
7 Samolot jednosilnikowy ttokowy (ang. Single Engine Piston (Land)

8 Uprawnienia do lotéw wg przyrzaddw (ang.Instrument Rating (Aircraft)

9 Samolot wielosilnikowy ttokowy (ang. Multi Engine Piston (Land)
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lekarskie klasy |. Nalot ogdiny: 4518 godzin 37 minut, a ha samolocie Techam-
P2008 13 godzin 40 minut.

Pilot szkolony, lat 25, licencja CPL(A), z waznymi uprawnieniami: — SEP(L),
IR(A) oraz waznym orzeczeniem lotniczo-lekarskim klasy | .Nalot ogdlny: 219
godzin. W ostatnich 90 dniach: nalot - 0 h

Czynnikiem utrudniajgcym lot byta koniecznos¢ utrzymywania kierunku lotu
samolotu spowodowanego wiatrem bocznym. Tuz przed przeciggnieciem, wiatr
wiat z kierunku 146° z predkoscig 22 kt (sktadowa boczna wynosita 15,5 kt
I czotowa 15,5 kt). Wedtug IlUwL samolotu Tecnam, maksymalna demonstrowana
predkos¢ wiatru bocznego wynosi 15 kt. Z odczytu Garmina wynika, ze w trakcie
lotu predkosc¢ i kierunek wiatru zmieniaty sie a predkosc¢ wiatru byta znacznie
wieksza od prognozowane;j.

Z analizy faktéw stwierdzonych podczas badan wynika, ze na zaistnienie
zdarzenia przyczynity sie w duzym stopniu btedy popetnione przez szkolong
i brak reakciji instruktora.

Pomimo, ze pierwsze dwa podejscia do lgdowania podczas imitacji awarii silnika
w okolicach trzeciego zakretu nie zapewnity dolotu do RWY, to szkolona
wykonata nastepny krag, ktéry zakonczyt sie przeciggnieciem. Podczas kazdego
kregu konieczne byto zwiekszanie obrotéw silnika w celu dolotu do RWY.

Prawdopodobnie byto to spowodowane btednym rozplanowaniem kregu przez
szkolong, polegajgcym na nie uwzglednieniu koniecznosci utrzymywania
odpowiedniej wysokosci i odlegtosci do RWY podczas wykonywania manewru
lgdowania na zdtawionej mocy silnika.

Instruktor zachowywat sie biernie i nie zwrdcit szkolonej uwagi, ani nie korygowat
btedow popetnionych podczas pierwszych dwoch kregow.

Instruktor nie reagowat podczas podejscia do lgdowania w trzecim kregu,
pomimo zmniejszajgcej sie predkosci i wysokosci lotu i widocznych parametrow
lotu na ekranie Garmina G3X wskazujgcych na mozliwo$¢ przeciggniecia
samolotu.

Prawdopodobnie szkolona nieprawidtowo okreslita wysokos¢ samolotu na
podejsciu do lgdowania wskutek nadmiernego skoncentrowania uwagi na
zewnatrz kabiny. Jednoczesnie oswiadczyta, ze w tym samym czasie zwiekszata
obroty silnika.

2. Przyczynaly zdarzenia:

2.1 Btedne rozplanowanie kregu przez szkolong podczas wykonywania
manewru lgdowania na zdtawionej mocy silnika, ktore nie zapewnito
dolotu samolotu do RWY oraz doprowadzito do jego przeciggniecia.

2.2 Brak nadzoru i reakcji na popetniane btedy przez szkolong ze strony
instruktora.
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3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

3.1 Nieprawidtowe roztozenie uwagi szkolonej w kabinie przed rozpoczeciem
wyrownania wskutek nadmiernej koncentracji na obserwacji terenu
zewnatrz kabiny.

3.2 Mate doswiadczenie instruktora w lotach na samolocie Tecnam 2008.

3.3 Znaczna przerwa w lotach szkolone;.

3.4 Zmienny i chwilowo porywisty wiatr w trakcie lotu samolotu.

4. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zrealizowane przez podmiot badajacy:

Przeprowadzono szkolenie doskonalgce z instruktorem w zakresie metodyki
nadzorowania szkolonego pilota podczas lotu.

5. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa:

Nie okreslono.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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