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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 rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010
r. w sprawie badania wypadkéw 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 przepiséw ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r. (Dz.U. z 2025 r. poz. 1431 z zm.) i prawa Unii Europejskiej z
zakresu wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz z uwzglednieniem
norm i zalecanych metod postepowania zawartych w Zatgczniku 13 do Konwencji
o0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. (Dz. U. 21959 r. poz. 212, z pozn. zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu — Skyvan Service Piotr Wojciech Jafernik
Spoétka Komandytowa.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — Short
Brothers PLC, SC-7 Skyvan series 3 VARIANT 100, SP-HIP.
Miejsce i data zdarzenia — Glina k. Piotrkowa Trybunalskiego, 3 wrzesnia 2022 r.

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 3 wrzesnia 2022.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2022/5134.

Na podstawie wstepnych informaciji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.
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POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
— panstwo producenta samolotu- Wielka Brytania;
— panstwo producenta silnikow — Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej;
— panstwo producenta $migiet — Niemcy;
- ICAO;
— EASA;
— Komisje Europejska;
ORGANIZACJA BADANIA
Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL.
Nadzorujgcy badanie (1IC) — Jacek Bogatko/ Krzysztof Mitkowski.
Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych.
Petnomocni Przedstawiciele (i ich doradcy)
— panstwo projektu — Wielka Brytania;
— panstwo producenta silnikbw — Stany Zjednoczone Ameryki Potnocnej;
— panstwo producenta $migiet — Niemcy;
— panstwo, ktére udostepnito istotne informacje, wazne urzgdzenia lub

ekspertow — Niemcy.

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 dziatan jakie nalezy podjaé lezy
w gestii tych organéw. 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 poszczegolne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzieh, MM miesigc, a RRRR rok.
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RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.

STRESZCZENIE

Dnia 3 wrzes$nia 2022 r. na lotnisku w Piotrkowie Trybunalskim (EPPT) odbywaty
sie skoki spadochronowe z samolotu SC-7 Skyvan organizowane przez SKYVAN
SERVICE. W 12 wylocie w tym dniu, po zrzuceniu skoczkéw samolot zaczat sie
znizac do lgdowania. Po wyjsciu na prostg do lgdowania pilot zgtosit, Zze pozostato
mu péttorej minuty do progu pasa startowego 03. Kierujgcy lotami wydat zgode
na lgdowanie, ktorg pilot potwierdzit.

W odlegtosci okoto 2 kilometry od progu pasa 03 samolot wykonat wznoszenie
I jednoczes$nie zmienit kierunek lotu, przeszedt na znizanie i w locie nurkowym
zderzyt sie z ziemig. W wyniku zderzenia pilot i pasazerka poniesli Smierc
na miejscu, a samolot zostat catkowicie zniszczony.
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SYMBOLE | SKROTY

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

SKROTY

A

AD Dyrektywa zdatnosci do lotu (ang. airworthiness directive)
telecommunication network)
AGL Nad poziomem terenu (ang. above ground level)
AIP Zbidér informacji lotniczych (ang. aeronautical information publication)

AMSL Nad srednim poziomem morza (ang. above mean sea level)
ATC Kontrola ruchu lotniczego (ang. air traffic control)
B

BEW Bazowy ciezar (masa) pustego samolotu (ang. Basic Empty Weight)

C
C Stopnie Celsjusza / Cykl
CAA Administracja Lotnictwa Cywilnego (ang. Civil Aviation Authority)
CG Srodek ciezkosci (ang. centre of gravity)

CPL(A) Licencja pilota samolotowego zawodowego (ang. Commercial Pilot
Licence (Aeroplane))

E

EASA Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (ang.
European Union Aviation Safety Agency)

=
F lot (ang. Flight)

FI Instruktor lotniczy (ang. flight instructor)
FL Poziom lotu (ang. flight level)

ft Stopa / stopy
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G

Globalny system pozycyjny (ang. global positioning system)
H

Godzina/godziny
I

Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ang.
International Civil Aviation Organization)

Osoba nadzorujgca badanie (ang. investigator-in-charge)
Instrukcja operacyjna

Uprawnienia do wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzgddéw
(ang. Instrument Rating)

Kilogram(-y)
Wezet | wezly
L
Litr(-y)/ Lewa (identyfikacja drogi startowej)
Lewa strona (ang. Left Hand)
M
Metr(-y)

Wielosilnikowy, lgdowy z silnikami ttokowymi (ang. multi engine piston
land)

Meteorologiczny / meteorologia / stuzby meteorologiczne (ang.
odpowiednio meteorological / meteorology / meteorological services)

Minuta / minuty
Maksymalna masa do startu (ang. maximum take-off mass)
N

Potnoc / pétnocna szerokosc geograficzna/ Niuton (ang. odpowiednio
North / Northern latitude/ Newton )

P

Swiadectwo kwalifikacji skoczka spadochronowego
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RH

SB
SEP(L)
SIGMET

SPO

T™MG

TSO

uTC

VMC
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R
prawa (identyfikacja drogi startowe))
prawa strona (ang. Right Hand)

S
Sekunda / Sekundy

Potudnie / potudniowa szeroko$¢ geograficzna (ang. odpowiednio
South / Southern latitude)

Biuletyn serwisowy (ang. service bulletin)
Jednosilnikowy z silnikiem ttokowym (ang. single engine piston land)

Wazne informacje meteorologiczne (informacje dotyczgce zjawisk
pogody na trasie, ktore mogg mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotéw
statkéw powietrznych)

operacje specjalistyczne (ang. Specialised Operations)

T

Motoszybowiec turystyczny (ang. Touring Motor Glider)

Czas od naprawy gtownej (ang. Time Since Overhaul)
U

Uniwersalny czas koordynowany (ang. coordinated universal time)
\%

Warunki meteorologiczne dla lotdw z widocznoscig (ang. visual
meteorological conditions)

W

Zachod Zachodnia dtugosc¢ geograficzna (ang. West)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

Dnia 3 wrzes$nia 2022 r. na lotnisku w Piotrkowie Trybunalskim (EPPT) odbywaty
sie skoki spadochronowe z samolotu SC-7 Skyvan o znaku rozpoznawczym
SP-HIP (dalej ,Skyvan”) organizowane przez SKYVAN SERVICE. W 12 wylocie
w tym dniu nastgpita zmiana pilotéw. Pilot wykonat lot ze skoczkami na poktadzie
oraz pasazerkg na prawym fotelu. Na wysokosci okoto czterech tysiecy metrow
nastgpit zrzut skoczkéw. Nastepnie samolot zaczat sie zniza¢ do lgdowania. Pilot
zgtosit wejscie w krgg nadlotniskowy do trzeciego prawego zakretu do pasa 03
na co uzyskat zgode od kierujgcego lotami z numerem 1 do lgdowania. Chwile
pozniej trzeci zakret zgtosit réwniez samolot Tecnam o znaku rozpoznawczym
SP-LFH (dalej ,Tecnam”) wykonujacy lot szkolny po kregu nadlotniskowym. Pilot
samolotu Techam uzyskat zgode na wykonanie podej$cia do lgdowania jako
numer 2, co potwierdzit. Po wyjsciu na prostg do Ilgdowania pilot samolotu Skyvan
zgtosit, ze pozostato mu poéttorej minuty do progu pasa startowego 03. Kierujgcy
lotami wydat zgode na Igdowanie, ktorg pilot potwierdzit. Okoto godziny 14:16
samolot przeszedt na wznoszenie prawdopodobnie w celu wyhamowania
predkosci i skonfigurowania samolotu do Igdowania. W trakcie wykonywania tego
wznoszenia samolot rozpoczat zakret w prawo z jednoczesnym przejsciem do
lotu nurkowego, prawdopodobnie w tym momencie samolot zostat przeciggniety
i z duzym katem znizania zderzyt sie z ziemia.

W wyniku zderzenia pilot i pasazerka poniesli Smier¢ na miejscu, a samolot zostat
catkowicie zniszczony. Lokalizacje miejsca zderzenia pokazano na rys.1 Pilot
samolotu Tecnam lecgcy za samolotem Skyvan przekazat drogg radiowag
informacje o zdarzeniu.
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Rys. 1. Lokalizacja miejsca zdarzenia.

1.2.

Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogdlne — liczbowe zestawienie obrazen

2022/5134

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie pokladzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne 1 1 2 -
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak - - - -
RAZEM 1 1 2 -
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemig samolot zostat catkowicie zniszczony (rys. 2).

LG

2\
T '%

Rysunek 2. Widok na wrk samolotu [ﬁrd{o: oIicja]

1.4. Inne uszkodzenia

W wyniku zdarzenia ztamany zostat konar drzewa (Rys. 3).

Rysunek 3. Uszkodzone drzewo.
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1.5. Informacje dotyczace personelu
1. Dowddca statku powietrznego
Pilot: mezczyzna, lat 44.
Licencja: CPL(A).
Uprawnienia wpisane do powyzszej licenc;ji:

— SEP(L) wazne do 31 sierpnia 2022 r.;

— MEP(L) wazne do 31 sierpnia 2022 r.;

— Beach 400/ MU 300/ IR wazne do 30 wrzesnia 2022 r.;

— FI wazne do 30 wrzesnia 2023 r.;

— SC-7 Skyvan wazne do 31 maja 2023 r.;

— Holowanie szybowcéw;

— Akrobacja;

— ICAO level 4 wazny do 11 maja 2023 r..
Licencja: SPL — licencja pilota szybowcowego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji:

- TMG;

— Akrobacja;

— Fl wazne do 30 kwietnia 2022 r.

Nalot ogdlny: okoto 3000 h, w tym:
— na samolotach 1500 h;
— na szybowcach 1500 h;
Nalot na typie:
— SC-7 Skyvan okoto 190 h.
Nalot przed zdarzeniem:
— W ciggu ostatnich 24 h — 1h 36 min;
— w ostatnich 7 dniach — 1h 36min;

— w ostatnich 90 dniach — 60h 40min;
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— Kontrola w powietrzu — zaliczona kontrola przeprowadzona dnia 19 maja
2022 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | bez ograniczen, wazne do 11 listopada
2022 r.

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

Znajomosc¢ lotniska— pilot bardzo dobrze znat lotnisko EPPT, byt czionkiem
Aerokubu Ziemi Piotrkowskiej i systematycznie wykonywat loty na lotnisku w
Piotrkowie Trybunalskim.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na lewym fotelu jako pilot-dowddca.

Pilot uzyskat uprawnienia na typ SC7 Skyvan 31marca 2021 r., w maju 2022 r.
odbyt szkolenie wznawiajgce.

Pilot w 2021 r. odbyt szkolenie i sprawdzian umiejetnosci u operatora przed
podjeciem obowiazkdw pilota wykonujgcego loty SPO, nastepne szkolenie odbyt
w 2022 r. przed rozpoczeciem wykonywania lotéw. Program i zakres szkolenia
zgodny z zapisami w 10 Operatora.

Pilot dodatkowo posiadat Swiadectwo Kwalifikacji skoczka spadochronowego PJ,
pilota ultralekkiego statku powietrznego i pilota paralotni.

W dniu zdarzenia pilot wykonywat skoki spadochronowe jako pilot tandemu.
Skoki byty wykonane w 2, 5 i 8 wylocie. W drugim wylocie skoczyt w tandemie z
pasazerkg, ktéra pdzniej zgineta wraz z nim w wypadku.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1. Zdatno$¢ do lotu i obstuga techniczna

a) Informacje ogolne:

SKYVAN SC-7 Seria 3 to dwusilnikowy, lekki samolot komunikacyjny
z niehermetyzowang kabing, zaprojektowany do operacji z jednym
pilotem, wyposazony w podwdjny uktad sterowania. Jest to gornoptat
zastrzatowy, wyposazony w podwdjne usterzenie pionowe oraz state
podwozie trojkotowe z koétkiem przednim. Samolot jest napedzany
dwoma silnikami turbosmigtowymi. Kadtub posiada tylng rampe
tadunkowg i kabine konfigurowalng do przewozu pasazeréw
(maksymalnie 18 o0so0b) lub tadunku. Seria 3 przeznaczona jest
do réznych zadan, w tym transportu pasazerdw i towaréw, wywozenia
skoczkdéw spadochronowych i innych prac lotniczych. Samolot moze
operowac z lotnisk o nieutwardzonej nawierzchni.
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Rys. 3. Samolot SP-HIP przed wypadkiem

producent — Short Brothers PLC;

oznaczenie fabryczne (model) — SC-7 Skyvan series 3 variant 100;
nr fabryczny (seryjny) — SH.1962;

rok produkcji — 1978;

znak rozpoznawczy — SP-HIP;

wiasciciel — NORMAL Piotr Jafernik;

uzytkownik — SKYVAN-SERVICE Piotr Wojciech Jafernik Sp.
Komandytowa,

Swiadectwo rejestracji — data wpisu 7 pazdziernika 2019 r. — wazne
w dniu zdarzenia;

Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 17 wrzesnia 2020 r., bez
ograniczen — wazne w dniu zdarzenia.

Historia statku powietrznego:
nalot od poczagtku eksploatacji— 6445h 23min;
nalot po naprawie gtébwnej — nie dotyczy;

nalot od ostatniego przeglagdu (1M, 30D/100H, 1M, CAA 009-001-96)
—47h 22min;

Modyfikacje — zmiana smigiet na MTV-27-1-E-C-F-R(G) zgodnie
z STC SA1415 (EASA 2004-12060), instalacja Garmin GNS 430/GNS
530/GI106A/dual GA56 zgodnie z MCC ASR-2019-019, zmiana
transpondera na Garmin GMA 340 zgodnie z MCC ASR-2019-020
oraz instalacja ASPEN Avionics EFD 1000 Primary Flight Display
zgodnie z STC EASA 10046011 rev. 4;

Poktadowy dziennik techniczny — zabezpieczony po wypadku PDT
nr 023/2022 z dnia 03.09.2022 r. nie ma wpisanego 12 lotu, w trakcie
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ktérego nastgpit wypadek. Nie zawiera réwniez informacji o ilosci
zatankowanego paliwa przed 12 lotem. Przed pierwszym wylotem tego
dnia wpisany zostat nalot ogolny ptatowca 6232h 17min oraz
ograniczenie eksploatacyjne wynikajgce z nastepnej planowanej
obstugi przy nalocie 6331h 07min lub dacie 29.09.2022 r. PDT ten
zawierat nieprawidtowe dane, poniewaz przed pierwszym lotem tego
dnia nalot ptatowca wynosit 6441h 23min'. Komisja pomimo présb
nie uzyskata od Operatora jak rowniez od Wiasciciela statku
powietrznego wczesniejszych arkuszy PDT w celu zweryfikowania, w
ktorym momencie pojawit sie btad skutkujgcy réznicg ponad 200h
nalotu. Integralng czescig PDT byto Swiadectwo obstugi technicznej
przedstawiajgce status obstugi technicznej statku powietrznego
w zakresie kolejnych planowych czynnosci obstugi technicznej do
wykonania. Zabezpieczone po wypadku Swiadectwo Waznosci
Obstugi (MS) nr 01/HIP/08/2022 z dnia 29.08.2022 r. wskazuje, ze
w dniu obstugi poswiadczonej CRS nr Z03/07/2022 (w dokumentacji
statku powietrznego nie znaleziono CRS o tym numerze) ptatowiec
miat 6231h 07min nalotu oraz 6089 F, silnik LH TSO 765h 27min, silnik
RH TSO 1205h 42min, zas smigto LH i RH miaty 86h 41min.
Ograniczenia eksploatacyjne z tego MS byly nastepujgce: nalot
ptatowca 6331h 07min, ilos¢ lotéw 6295 F oraz data 29.09.2022 r.
(co nastgpi wczesniej). Ograniczenia te byly identyczne jak wpisane
do PDT nr 023/2022;

Dokumentacja obstugowa - statek powietrzny obstugiwany byt
zgodnie z programem obstugi technicznej dok. Nr. POT/SC7/01 wyd.
1 zm. 5 przez organizacje obstugowg Part 145 posiadajgcg w zakresie
zatwierdzenia obstuge samolotu SC-7. Po wypadku zabezpieczono
CRS nr Z03/08/2022 z dnia 29.08.2022 r. CRS ten wskazywat,
ze w dniu obstugi ptatowiec miat 6231h 07min nalotu oraz 6089 F,
silnik 1 (LH) TSO 765h 27min, silnik 2 (RH) TSO 1205h 42min,
dodatkowo silnik 2 (RH) miat przywotany niewtasciwy nr seryjny
P90019 zamiast P90325. W zwigzku z powyzszym ten CRS zawierat
nieprawidtowe dane dotyczgce czasu pracy ptatowca oraz silnikow,
poniewaz w dniu obstugi ptatowiec w rzeczywistosci miat 6441h 45min
nalotu oraz 6618 F, silnik 1(LH) TSO 976h 05min, silnik 2 (RH) TSO
3422h12min.

W pozniejszym czasie Operator przedstawit CRS nr Z03/08/2022/K
z dnia 05.08.2022 r., bedacy korektg CRS nr Z03/08/2022. Operator
w korespondencji mailowej poinformowat, ze btedy, ktére pojawity sie
na posiadanych przez Komisje dokumentach CRS oraz MS, byly

! Dane z ksigzki platowca
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wynikiem btedu systemu zliczania. Zestawienie danych przedstawia
Tabela 2.
Godziny lotu | Dane z MS nr Dane z Danez Danez Danez Dane z Dane z CRS nr|Dane z CRS nr
feykle floty | 01/HIP/0B/2022 | ksigzki ksigzki ksigzki ksigzki ksigzki 703/08/2022 |Z03/08/2022/K
zdnia ptatowca silnika LH silnika RH smigta LH smigta RH |z dnia z dnia
29.08.2022 zdnia zdnia zdnia zdnia z dnia 29.08.2022 |05.08.2022
28.08.2022 |28.08.2022 |28.08.2022 |31.07.2022 |31.07.2022
6231h07min/ | 6441h45min 6231h07min /|6398h01min /
Ptatowiec 6089F /6618F 6089F 6507F
Silnik LH 765h27min/ [932h21min/
(TS0) 765h27min 976h05min 455 C 491C
Silnik RH 1205h42min/ [3378h28'/
(TS0) 1205h42min 3422h12min 540C 7298C
Smigto LH 86h41min 253h35min
Smigto RH | 86h41min 253h35min

Tab.2. Zestawienie nalotow, ilosci lotéw i cykli samolotu SP-HIP w dniu 29.08.2022 r.

W pozniejszym terminie Operator przestat réwniez poswiadczenia,
ktére dotyczyly obstug wykonanych w dniach 29.03.2022 r. (CRS
nr Z02/01/2022), 29.04.2022 r. (CRS nr Z202/04/2022), 03.06.2022 r.
(CRS Z02/05/2022), 05.07.2022 r. (CRS nr Z02/06/2022). CRS

nr Z03/08/2022, CRS nr Z03/08/2022/K oraz wszystkie ww.
posdwiadczenia obstugi zostaly podpisane przez personel
poswiadczajgcy, ktérego uprawnienia do certyfikacji wynikajgce

z licencji na obstuge techniczng statku powietrznego utracity waznosc
w dniu 22.03.2022 r. ze wzgledu na utrate waznosci licencji
na obstuge techniczng statku powietrznego.

Dyrektywy zdatnosci — wszystkie majgce zastosowanie dyrektywy
zdatnosci zostaty wykonane;

Silniki i $migta:

Silnik nr 1 (LH) — Garrett Airesearch TPE 331-2-201A nr P90189, czas
pracy: od poczatku eksploatacji 8010h 23min, od ostatniej naprawy
gtdbwnej 979h 43min, po ostatnim przeglgdzie okresowym (150H)
147h 52min;

Smigto nr 1 (silnik nr 1) — MT-Propeller MTV-27-1-E-C-F-R(G), czas
pracy: od poczatku eksploatacji 300h 57min, po ostatnim przeglgdzie
okresowym (150H) 147h 52min;

Silnik nr 2 (RH) — Garrett Airesearch TPE 331-2-201A nr P90325, czas
pracy: od poczatku eksploatacji 9399h 26min, od ostatniej naprawy
gtdbwnej 3425h 50min, po ostatnim przegladzie okresowym (150H)
147h 52min;

Smigto nr 2 (silnik nr 2) — MT-Propeller MTV-27-1-E-C-F-R(G), czas
pracy: od poczatku eksploatacji 300h 57min, po ostatnim przeglgdzie
okresowym (150H) 147h 52min;
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d) Paliwo:
zalecane — Jet A-1,;
stosowane podczas lotu — Jet A-1;

ilos¢ na poktadzie — ok. 400 L (oszacowano na podstawie poprzednich
tankowan tego dnia);

rozmieszczenie na poktadzie — réwnomiernie w obu zbiornikach
skrzydtowych.

e) Usterki:

Nie przedstawiono wykazu odtozonych usterek. W zebranych
po wypadku dokumentach statku powietrznego nie wystepowaty
wpisane nieusuniete usterki. Swiadkowie oraz wczes$niej lecacy pilot
nie zgtaszali jakichkolwiek zauwazonych w trakcie lotdow w dniu
wypadku nieprawidtowosci w dziataniu statku powietrznego;

f) Obcigzenie statku powietrznego:
MTOM — 5670 kg;
BEW — 3721,27 kg
CG-18,72in

1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza pogody GAMET w godzinach 10:00 — 16:00 czasu UTC na dzienh
zdarzenia:

EPWW GAMET VALID 031000/031600 EPWAEPWW
WARSAW FIR/A4 BLW FL100

SECN |

HAZARDOUS WX NIL

SECN I

PSYS: 12 RIDGE OF HIGH OVER POLAND STNR NC
UPPER TROUGH OVER NE POLAND STNR NC
UPPER LOW OVER W UKRAINE MOV E NC

SFC WIND: 10/16 080/06KT

WIND/T: 10/16

1000FT AMSL 090/10KT PS17

2000FT AMSL 090/10KT PS15

3300FT AMSL 100/10KT PS11

5000FT AMSL 100/10KT PS06

10000FT AMSL 120/05KT LCA VRB/0O5KT 0000

CLD: 10/16 LCA FEW/SCT CU 4000/7000FT AMSL
FZLVL: 10/16 FM NE PART 8000FT AMSL TO SW PART 10000FT AMSL
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CHECK AIRMET AND SIGMET INFORMATION
FAPL24 OKEC 030900

— wiatr na wysokosci 1000 — 5000 ft AMSL z kierunku 90°- 100°
wiejgcy z predkoscig 5 m/s.

— temperatura powietrza na wysokosci 1000 ft AMSL — 17°C, a na
wysokosci 5000 ft AMSL — 6°C.

— zachmurzenie umiarkowane do duzego, chmury cumulus o
podstawie 4000 ft AMSL.

Pogoda nie miata wptywu na przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Samolot byt wyposazony w GPS. W zwigzku z tym, ze loty na wyrzucanie
skoczkéw wykonywane byly w rejonie lotniska nie byty wykorzystywane inne
pomoce nawigacyjne.

1.9. tacznosé

Pilot prowadzit standardowg korespondencje radiowg z kierujgcym lotami
w jezyku polskim. Korespondencja w obu kierunkach byta czytelna.
Korespondencja byta prowadzona na czestotliwosci wiezy lotniska.

1.10. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Piotrkow Trybunalski potozone jest na potudnie od miasta Piotrkow
Trybunalski. Jest to lotnisko uzytku publicznego niepodlegajgce certyfikacji.
Zarzgdzajgcy lotniskiem- Aeroklub Ziemi Piotrkowskiej.

Zalecane jest aby samoloty wykonywaty krgg nadlotniskowy na wysokosci 1000ft
(300 m) AGL — 1700ft AMSL.

Dla kierunku startu 207° (21) dla wszystkich statkbw powietrznych wykonuje sie
krag lewy.

Dla kierunku startu 027° (03) dla wszystkich statkbw powietrznych wykonuje sie
krag prawy.
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Lotnisko posiada pas o nawierzchni asfaltowej O3L i 21R o wymiarach 950 x18
m oraz o nawierzchni trawiastej 03R i 21L o wymiarach 860 x 50 m.

Schemat lotniska rys. 4.
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¥ SAS 5700 ki
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03| 033 | 0 860 x 50 GRASS 5700 kg BG0 BGD
21L 213 207 BED BED

Rys. 4. Lotnisko Piotrkéw Trybunalski (zrédto AIP Polska)

1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot nie byt wyposazony w rejestratory poktadowe.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Wypadek nastgpit okoto 2 kilometrow od progu pasa 03L EPPT.
Widok ogoiny miejsca wypadku pokazano na rys. 1.

Szczatki samolotu byly rozrzucone na niewielkiej przestrzeni. Samolot lezat
na lewym boku. Wszystkie elementy uktadu sterowania (ster wysokosci,
kierunku, lotki, klapy) znajdowaty sie w obrebie szczatkdéw i w ich bezposredniej
bliskosci. Prawe skrzydto zostato oderwane wraz z zastrzatem w miejscu
odlegtym okoto 1 m od silnika. Prawy silnik w trakcie zderzenia oderwat sie
od skrzydta i znajdowat sie przy szczatkach przedniej czesci kadtuba. Czesc
przykadtubowa lewego skrzydta wraz z silnikiem znajdowata sie pod kadtubem.
Pozostata czesSC skrzydta wraz z zastrzatem znajdowata sie obok kadtuba.
W trakcie zderzenia nastgpito rozszczelnienie instalacji paliwowej i wyciek
paliwa. Straz pozarna, ktéra przybyta na miejsce zdarzenia zabezpieczyta wrak
samolotu przed pozarem za pomocg piany.

Rys. 5. Szczatki samolotu na miejscu zdarzenia .
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku wypadku pilot oraz pasazerka zajmujgca miejsce obok pilota poniesli
Smier¢ na miejscu z powodu rozlegtych obrazen wielonarzgdowych.

Nie znaleziono dowoddw na to, ze jakakolwiek choroba, niezdolnos¢ do dziatania
lub czynniki fizjologiczne wptynety na czynnosci pilota.

Pilot nie byt pod wptywem alkoholu lub innych substancji uposledzajgcych jego
dziatanie.

1.14. Pozar

Pozar nie wystgpit.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot i pasazerka mieli zapiete pasy bezpieczenstwa, jednak konfiguracja i sity
wystepujgce podczas zderzenia samolotu z ziemig doprowadzity do ich smierci.

1.16. Testy i badania

Na miejscu zdarzenia przeprowadzono ogledziny, wykonano dokumentacje
fotograficzng miejsca zdarzenia i wraku samolotu.

Zabezpieczono dostepng dokumentacje techniczng samolotu oraz dokumentacje
pilota.

Pozyskano i wykonano analize zapisbw radarowych, zabezpieczono
i przeanalizowano korespondencje radiowa.

Zabezpieczono i wystano do producenta silniki samolotu wraz z regulatorami
Smigiet w celu przeprowadzenia ekspertyzy. Ekspertyza zostata wykonana pod
nadzorem inspektoréw NTSB.

Ekspertyza silnikbéw i regulatoréw $migiet nie wykazata niesprawnosci silnikow
i regulatorow przed wypadkiem. Silniki byly sprawne. Wszelkie ich uszkodzenia
powstaty w zwigzku z wypadkiem.

Zapoznano sie w kabinie samolotu takiego samego typu z czynnosciami pilota
na poszczegolnych etapach lotu.
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1.17. Informacje o organizacjach i zarzagdzaniu

W dniu wypadku na lotnisku odbywaty sie loty szkolne na samolotach
i szybowcach jak rowniez skoki spadochronowe. W trakcie lotow wyznaczony byt
kierujgcy lotami, ktory koordynowat loty i skoki. Kierujgcy lotami w trakcie lotéw
i skokow przebywat na wiezy lotniska, korespondencja radiowa prowadzona byta
na czestotliwosci lotniska. Korespondencja zostata przeanalizowana
na podstawie zapisbw otrzymanych od zarzgdzajgcego lotniskiem.
Po przestuchaniu korespondencji nie stwierdzono zadnych nieprawidtowosci,
korespondencja odbywata sie standardowo. Nie stwierdzono zadnych sytuacji
zagrazajgcych bezpieczenstwu lub niezgodnych z zasadami prowadzenia
korespondenciji w sieciach radiowych.

W dniu wypadku samolot Skyvan wykonat 11 wylotéw na zrzut skoczkow
spadochronowych i nie byto Zzadnych informacji o jakichkolwiek
nieprawidtowosciach lub uwagach do tych wylotéw. Przed 12 wylotem nastgpita
zmiana pilota.

Zgodnie z czescig A pkt.4.2.0 ppkt a) (Wyznaczanie pilota dowddcy) IO SPO
operatora:

,» pilota dowddce wyznacza Kierownik Operacji Lotniczych”.

Wedtug oswiadczenia osoby petnigcej obowigzki Kierownika Operacji Lotniczych
w dniu zdarzenia zmiana pilota nie byta z nim uzgodniona.

Pilot zabrat na poktad pasazerke, ktdéra nie wystepowata jako cztonek zatogi
lotniczej ani osoba funkcyjna w organizacji lub osoba zaangazowana w proces
wyrzucania skoczkéw spadochronowych. Nie powiadomiono Kierownika
Operacji Lotniczych o dodatkowej osobie na poktadzie.

Natomiast zgodnie z art.5 ust.7 Rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 965/20122
podczas lotow zwigzanych z operacjami specjalistycznymi :

,Z wyjgtkiem cztonkoéw zatogi na pokfadzie nie mogg znajdowacC sie osoby,
ktoérych obecno$c nie jest niezbedna do wykonania misji

W nastepstwie analizy wewnetrznej po wypadku operator wprowadzit do 10
nastepujgcy zapis:

,W trakcie operacji specjalistycznych, z wyjatkiem cztonkdéw zafogi, na poktadzie
nie mogg znajdowacC sie osoby, ktorych obecnosc nie jest niezbedna do
wykonania zadania.”

2 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajgce wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.
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Przeprowadzono réwniez szkolenie z pilotami wykonujgcymi operacje SPO
dotyczgce zmiany w 10

1.18. Informacje uzupetniajace

W dniu 5 sierpnia 2026 r. Projekt Raportu Koncowego zostat wystany do
konsultacji do uprawnionych podmiotéw zagranicznych. Uprawnione podmioty
zagraniczne nie wniosty uwag do PRK. Dnia 5 sierpnia 2026 r. w siedzibie
Komisji w Warszawie Operator samolotu, ktory ulegt wypadkowi zapoznat sie z
Projektem Raportu Koncowego i zgtosit uwagi do PRK, ktore zobowigzat sie
przestaC e-mailowa. Po okresie 30 dni od daty konsultacji uwagi operatora nie
zostaty przekazane, w zwigzku z powyzszym Komisja uznata, ze operator nie
whniost uwag do PRK.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Postanowienia ogdlne

W dniu 3 wrzesnia 2022 r. na lotnisku Piotrkow Trybunalski odbywaty sie loty
taczone samolotowe, szybowcowe i loty na wyrzucanie skoczkow
spadochronowych. Samolot Skyvan wykonat w tym dniu 11 wylotéw
na wyrzucanie skoczkow spadochronowych, wszystkie operacje wykonywat
jeden pilot. Po 11 wylocie nastgpita przerwa na tankowanie samolotu.
Po zakonczeniu tankowania nastgpita zmiana pilota. Nowy pilot po przyjeciu
samolotu zajat miejsce w kabinie i dodatkowo zabrat na poktad pasazerke, z ktérg
zamierzat odby¢ lot na wyrzucanie skoczkéw. Po zatadunku skoczkéw na poktad
samolotu nastgpit start i wznoszenie do wysokosci zrzutu, okoto 4000 m.
Po osiggnieciu nakazanej wysokosci pilot skontaktowat sie z kierujgcym lotami
i przekazat, ze za 1 minute nastgpi zrzut skoczkéw. Kierujgcy lotami potwierdzit
informacje, nastepnie pilot przekazat, ze skoczkowie opuscili poktad statku
powietrznego i wykonuje znizanie. Znizanie zostato wykonane do wysokosci
okoto 600m. Pilot zgtosit, ze bedzie wykonywat ,trzeci prawy do pasa 03” (cyt.)
i uzyskat zgode od kierujgcego lotami jako numer 1 do Ilgdowania. Chwile pozniej
trzeci prawy do pasa 03 zgtosit rowniez instruktor samolotu Tecnam wykonujgcy
lot zapoznawczy. Otrzymat zgode na wykonanie podejscia jako numer 2
co potwierdzit. Pilot instruktor samolotu Tecnam oswiadczyt, ze obserwowat
samolot Skyvan, ktory wykonywat podejscie przed nim i wyrabiat odpowiednig
saparacje pomiedzy samolotami. Samolot Skyvan wykonat zakret na prostg
do pasa 03 i zglosit swojg pozycje. Kierujgcy lotami przekazat zgode
na lgdowanie. Byla to ostatnia korespondencja pilota samolotu Skyvan. Pilot
samolotu Tecnam przekazat, ze samolot Skyvan po wykonaniu zakretu na prostg
do lgdowania wykonat wznoszenie z jednoczesnym przechytem na prawe
skrzydto i zakretem w prawo, po wykonaniu zakretu o okoto 90° samolot opuscit
nos i kontynujgc zakret przeszedt do lotu nurkowego, po kilku sekundach w locie
nurkowym z duzym katem zderzyt sie z ziemig okoto dwa kilometry od progu pasa
03L (rys. 6, 7) na kierunku odwrotnym do kierunku lgdowania. Na podstawie
analizy dostepnych materiatdw, miedzy innymi zapisow z kamer lotniska oraz
posesji mozna przyja¢, ze w momencie wykonania ,gorki” samolot zostat
przeciggniety. Pilot zareagowat prawidtowo, zatrzymat obr6t samolotu wokot osi
podituznej jednak ze wzgledu na matg wysokos¢ nie zdotat wyprowadzi¢ samolotu
z lotu nurkowego i pod duzym katem zderzyt sie z ziemia.
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Rys. 6. Pokladkowe zdjecia ostatniej fazy lotu samolotu, ujecie z kamery monitoringu lotniska.

( zrodto lotnisko EPPT)

Rys.7. zdjecia pokladkowe samolotu przed zderzeniem i samo zderzenie (zrédio kamera
minitoringu prywatnej poses;ji)

Pilot samolotu Tecnam przekazat kierujgcemu lotami o zderzeniu z ziemig
samolotu Skyvan. Kierujgcy lotami polecit, zeby pilot wykonat lot w kierunku
miejsca zdarzenia wskazujgc stuzbom miejsce wypadku. Kierujgcy lotami
powiadomit stuzby o zaistniatym zdarzeniu. Pilot samolotu Tecnam wykonywat
krgzenie nad miejscem zderzenia, do czasu przybycia stuzb ratowniczych,
a nastepnie wykonat lgdowanie na pasie 03L.

W wyniku zdarzenia pilot oraz pasazerka samolotu Skyvan poniesli $mier¢
na miejscu, a samolot zostat catkowicie zniszczony.
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2.2. Operacje lotnicze

2.2.1.Kwalifikacje i doswiadczenie zatogi.

Pilot posiadat odpowiednie kwalifikacje i doswiadczenie do wykonywania lotow,
znat rowniez lotnisko i rejon lotniska, wykonywat sytematycznie loty na tym
lotnisku w charakterze instruktora jak rowniez pilota wywozgcego skoczkow
spadochronowych. Pilot byt réwniez osobg funkcyjng w Aeroklubie Ziemi
Piotrkowskiej. W dniu wypadku pilot wykonat trzy skoki spadochronowe jako pilot
tandemu, skoki wykonywane byty w 2, 5 i 8 wylocie. W drugim wylocie skoczyt
w tandemie z pasazerka, ktora pdzniej zgineta wraz z nim w wypadku.

2.2.2. Czynniki operacyjne.

Zgodnie z zapisami w 10 Operatora wyznaczaniem pilotow i nadzorem nad lotami
wykonywanymi w danym dniu zajmuje sie Kierownik Operacji Lotniczych. Pilot,
ktory wykonywat loty wczesniej oswiadczyt, ze byt zdziwiony zmiang pilota
na nastepne loty, ale pomyslat, ze zostato to uzgodnione z osobg odpowiedzialng
i wiecej sie tym nie interesowat. Przekazat samolot pilotowi i udat sie do budynku
operatora. Pilot, ktory pilotowat samolot w wylocie zakonczonym wypadkiem
zabrat na poktad osobe, ktéra nie byta zaangazowana w operacje wyrzucania
skoczkdw spadochronowych i zgodnie z przepisami (patrz pkt 1.17 Raportu) nie
powinna znajdowac¢ sie na poktadzie samolotu. Osoba petnigca obowigzki
Kierownika Operacji Lotniczych w dniu wypadku oswiadczyta, ze zmiana pilotéw
jak réwniez zabranie dodatkowej osoby na poktad samolotu nie byta z nig
uzgodniona.

2.2.3. Pogoda.

Loty w dniu wypadku wykonywane byty w warunkach VMC, pogoda nie miata
wptywu na zdarzenie.

2.2.4. Lacznosé lotnicza.

Pilot prowadzit korespondencje z kierujgcym lotami. Komisja przestuchata
korespondencje i nie stwierdzita Zzadnych nieprawidtowosci w prowadzeniu
korespondencji zaréwno z pilotem samolotu Skyvan jak rowniez samolotu
Tecnam. Pilot samolotu Skyvan nie zgtaszat Zadnych uwag co do samolotu lub
sytuacji ruchowej nad lotniskiem. Korespondencja byta prowadzona zgodnie
z procedurami dla tego typu operacji.
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2.3. Statek powietrzny

2.3.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Statek powietrzny obstugiwany byt zgodnie z programem obstugi techniczne;j
dok. Nr. POT/SC7/01 wyd. 1 zm. 5 przez organizacje obstugowg Part 145
posiadajgcg w zakresie zatwierdzenia obstuge samolotu SC-7. Zabezpieczona
po wypadku dokumentacja obstugowa w postaci CRS nr Z03/08/2022 z dnia
29.08.2022 r. wskazywata wartosci godzin pracy ptatowca, silnikow oraz smigiet
znacznie nizsze od wykazanych w ksigzkach ptatowca, silnikdw i Smigiet. Pozniej
Operator przedstawit skorygowane poswiadczenie CRS nr Z03/08/2022/K z dnia
05.08.2022 r. Analogicznie do CRS nr Z03/08/2022 w MS nr 01/HIP/08/2022
z dnia 29.08.2022 r. wskazana zostata wartos¢ godzin pracy ptatowca, silnikow
oraz Smigiet znacznie nizsza od wykazanych w ksigzkach ptatowca, silnikow
i Smigiet. Wg zapiséw tego MS ostatnia obstuga techniczna byta poswiadczona
CRS nr Z03/07/2022 z dnia 29.08.2022 r. Poswiadczenie o takim numerze
nie figuruje w dokumentacji samolotu SP-HIP.

Poswiadczenia obstugi z dnia 29.03.2022 r. (CRS nr 202/01/2022), 29.04.2022
r. (CRS nr Z02/04/2022), 03.06.2022 r. (CRS Z02/05/2022), 05.07.2022 r. (CRS
nr Z02/06/2022), 05.08.2022 r. (CRS nr Z03/08/2022/K) oraz 29.08.2022 r. (CRS
nr Z03/08/2022) zostaty podpisane przez personel poswiadczajgcy, ktérego
uprawnienia do certyfikacji wynikajgce z licencji na obstuge techniczng statku
powietrznego utracity waznos¢ w dniu 22.03.2022 r. ze wzgledu na utrate
waznosci licencji na obstuge techniczng statku powietrznego.

Nie stwierdzono wptywu braku waznosci uprawnien personelu poswiadczajgcego
na przebieg zdarzenia.

Operator w korespondencji mailowej poinformowat, ze btedy, ktére pojawity sie
na posiadanych przez Komisje dokumentach CRS, MS oraz PDT, byty wynikiem
btedu systemu zliczania. Jednoczesnie jednak PDT nr 023/2022 z dnia
03.09.2022 r. przed pierwszym wylotem w dniu wypadku miat wpisany nalot
ogolny ptatowca 6232h 17min,a wiec nieznacznie wyzszy od wskazanego
na CRS nr Z03/08/2022 oraz MS nr 01/HIP/08/2022. Zbieznosc¢ nalotéw w CRS,
MS i PDT faktycznie wskazuje na btgd systemu zliczania po stronie organizacji
zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu wystawiajgcej MS statku powietrznego,
zlecenie na obstuge oraz kontrolujgcej i archiwizujgcej PDT.

Nie stwierdzono wptywu btedéw w CRS, MS i PDT na przebieg zdarzenia.

2.3.2. Dziatanie statku powietrznego

Statek powietrzny przed zdarzeniem dziatat prawidtowo. W dokumentaciji ciggtej
zdatnosci nie odnotowano zadnych nieusunietych usterek moggcych mie¢ wptyw
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na bezpieczenstwo wykonywanych operacji. Podczas ogledzin po zdarzeniu
nie stwierdzono usterek i niesprawnosci statku powietrznego mogacych miec¢
wplyw na zaistnienie zdarzenia.

2.3.3. Masa i wywazenie

Masa samolotu i potozenie srodka ciezkosci podczas wypadku miescity sie
w granicach wskazanych w AFM. Nie stwierdzono wptywu masy i wywazenia na
zaistnienie zdarzenia

2.3.4. Oprzyrzgdowanie statku powietrznego

Statek powietrzny podczas wypadku posiadat oprzyrzagdowanie wymagane do
wykonywania operacji zrzutu skoczkéw spadochronowych. Nie stwierdzono
usterek oprzyrzgdowania oraz ich wptywu na zaistnienie zdarzenia.

2.3.5. Systemy statku powietrznego

Systemy statku powietrznego dziataty prawidtowo przed zdarzeniem. Nie
stwierdzono, aby jaki$ uktad, instalacja lub czes¢ samolotu miaty wplyw na

wypadek.

2.4. Przezycie

2.4.1. Dziatania stuzb ratowniczych.

Stuzby ratownicze w ciggu kilku minut pojawity sie na miejscu wypadku
i zabezpieczyty miejsce zdarzenia. We wraku samolotu ujawniono ciata pilota
oraz pasazerki. Ratownicy medyczni potwierdzili, ze osoby znajdujgce sie
w samolocie zginety wskutek wypadku.

2.4.2. Aspekty dotyczgce przezycia

Pilot i pasazerka nie mieli szans na przezycie. Samolot zderzyt sie z ziemig
z duzg predkoscig i pod duzym kagtem.
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3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

Pilot posiadat odpowiednig licencje i orzeczenie lotniczo-lekarskie
oraz byt wypoczety, aby wykonac lot.

Pilot prowadzit standardowg tgcznosé radiowg z odpowiednimi
jednostkami ATC oraz kierujgcym lotami.

Nie stwierdzono dowoddéw, aby na zachowanie pilota wplyw miaty
niezdolnos¢ do petnienia obowigzkdw lub czynniki fizjologiczne.

Zmiana pilota oraz obecnos¢ na poktadzie pasazerki nie byta
uzgodniona z Kierownikiem Operacji Lotniczych.

Statek powietrzny byt certyfikowany i wyposazony zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami i zatwierdzonymi procedurami.

Statek powietrzny posiadat wazne swiadectwo zdatnosci do lotu.

Masa i sSrodek ciezkosci statku powietrznego miescity sie
w przepisowych granicach.

Nie stwierdzono dowoddéw zadnej usterki Ilub awarii statku
powietrznego, ktdra mogtaby sie przyczyni¢ do wypadku.

Wszystkie powierzchnie sterowe zostaty odnalezione, a catos¢
uszkodzen statku powietrznego mozna przypisa¢ dziataniu
znacznych sit udarowych.

Uszkodzenia topat smigiet swiadczyly o tym, Zze w chwili zderzenia
silniki wytwarzaty moc.

W dokumentacji statku powietrznego stwierdzono nieprawidtowosci
dotyczgce nalotu oraz liczby lotow.

Obstugi statku powietrznego od 29.03.2022 r. do dnia wypadku,
zostaty poswiadczone przez personel; ktérego uprawnienia
do certyfikacji wynikajgce z licencji na obstuge techniczng statku
powietrznego byty poza terminem waznosci.

Podczas podejscia do Igdowania statek powietrzny rozpoczat
niekontrolowany skret w prawo.

Mata wysokos¢ nie pozwolita na wyprowadzenie samolotu z lotu
nurkowego.

Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na wypadek.
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3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajace

Komisja nie okreslita przyczyny prawdopodobnego przeciggniecia samolotu
w fazie podejscia do Ilgdowania.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie wydata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

Podpis na oryginale
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