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Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sgdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie uchwaty
do celoéw innych niz
zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,
moze prowadzic¢ do
btednych wnioskow

i interpretacji.

RAPORT
KONCOWY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 12 listopada 2025 r.

w sprawie wypadku lotniczego

2024-0050

NUMER ZDARZENIA

Czech Aircraft group s.r.o., PS-28 Cruiser, SP-CFI

12 lipca 2024 r., lotnisko EPPL

ARC: Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg

Raport zostat wydany na podstawie informacji
znanych Komisji w dniu jego podjecia.

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

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

<

Adres do korespondenciji:

S
hal ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
kontakt@pkbwl.gov.pl

QY  Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
https://www.pkbwl.gov.pl



PKBWL RAPORT KONCOWY 2024-0050

1. Przebieg zdarzenia

W dniu 12 lipca 2024 r. okofo godziny 13:29 UTC!? zatoga w skfadzie uczen-pilot
oraz instruktor wystartowata z lotniska Warszawa-Babice (EPBC) z zamiarem
przelotu na lotnisko Ptock (EPPL) w celu wykonania lotéw szkolnych po kregu
nadlotniskowe. Loty wykonywano zaréwno z instruktorem jak i samodzielnie
na statku powietrznym typu PS-28 Cruiser o znakach rozpoznawczych SP-CFI
uzytkowanym przez Technics ATSM Sp. z 0.0. SK.

Po przylocie do EPPL, od godziny 14:10 wykonano cztery kregi do pasa 12:
w tym jeden zakonczony procedurg go-around, jeden touch-and-go oraz dwa
z petnym lgdowaniem. Instruktor ocenit, ze wszystkie manewry i dziatania ucznia-
pilota przebiegty prawidtowo i byty zgodne z Programem szkolenia do uzyskania
licencji Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) obowigzujgcym w Aviation
ATSM Sp. z 0.0. SK

Po zakonczeniu lotow z instruktorem, uczenh-pilot zostat dopuszczony do lotow
samodzielnych.

Po okoto 40 minutach pierwszej serii lotow solo, uczen-pilot wykonat petne
lagdowanie. Po 15 minutach przerwy na odpoczynek, przystapit do kolejnej serii
lotbw samodzielnych. Trzy pierwsze loty zostaly wykonane bez nastepstw.
Podczas czwartego podejscia do lgdowania, po przyziemieniu samolot odbit
sie od trawiaste] nawierzchni pasa startowego. Instruktor obserwujgc z ziemi
przebieg manewru, trzykrotnie przekazat przez radio polecenie skorygowania
sterowania lecz nie podat komendy na odejscie na drugi krgg. Samolot odbit
sie czterokrotnie. W wyniku ostatniego odbicia, przednie koto oderwato
sie co skutkowato ztamaniem podpory/goleni podwozia przedniego. Nastepnie
samolot uderzyt topatami $migta o nawierzchnie trawiastg pasa startowego
co zakonczyto sie przewrdceniem samolotu przez nos na plecy.

Rys. 1. Samolot PS-28 Cruiser SP-CFI — wrak samolotu po kapotazu (widoczne
uszkodzenia konstrukcji oraz rozbita ostona kabina).

1 Czasy w raporcie zostaty podane w UTC. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
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W zdarzeniu uczen-pilot nie odniést obrazen i opuscit statek powietrzny
przy pomocy instruktora. Instruktor natychmiast zgtosit sytuacje awaryjng
na czestotliwosci alarmowej oraz poinformowat odpowiednie stuzby.

Rys. 2. Strzatkg w kolorze zéttym wskazano zniszczone potgczenie srubowe elementow
kota przedniego podwozia.

Rys. 3. Strzatkg w kolorze zéttym wskazano ztamang podpore/golen podwozia
przedniego.

W trakcie wszystkich lotdw samodzielnych, uczen-pilot utrzymywat fgcznos¢ tylko
z instruktorem poniewaz zarzadzajgcy lotniskiem nie zostat poinformowany
o planowanych lotach.
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2. Istotne informacje

Samolot PS-28 Cruiser zostat wyposazony w system Dynon SkyView SV-D1000,
ktéry oprocz funkcji wyswietlacza parametrow lotu i silnika petni réwniez role
prostego rejestratora danych. Dane zapisywane z czestotliwoscig do 1 Hz,
pozwolity na rekonstrukcje profilu podejscia do lgdowania w trzech etapach.

2.1Rekonstrukcja profilu podejscia do Igdowania

Podejscie do Igdowania odbywato sie w sposdb kontrolowany, a uczen-pilot
utrzymywat prawidtowg pozycje samolotu wzgledem osi pasa. Przed
przyziemieniem, w fazie wytrzymania nastgpito nieznaczne falowanie, w trakcie
ktérego kat pochylenia podtuznego zmieniat sie kolejno pomiedzy -2,5°, 0°, —7,5°
i +1°. Predkos¢ lotu w tym czasie wynosita 51-48 kt przy obrotach silnika rzedu
2700 —2800 RPM. Ostatecznie przyziemienie nastgpito przy lekko uniesionym
kole przedniego podwozia.
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Rys. 4. Etap 1. Rekonstrukcja profilu podejscia: zobrazowanie sztucznego
horyzontu przed przyziemieniem i w momencie przyziemienia: T=0 + 2 s.

Po przyziemieniu, przy predkosci 48 kt, uczen-pilot najprawdopodobniej
odepchnagt drgzek sterowy do przodu, co spowodowato zmiane pochylenia
podiuznego na kat —7,5°. Nastgpito pierwsze odbicie przednim podwoziem
od nawierzchni. Predkos¢ powietrzna wynosita 49 kt, a obroty silnika oscylowaty
wokot ~2800 RPM. Nastepnie, uczen-pilot prawdopodobnie Sciggnat drgzek
do tytu, po czym ponownie oddat go do przodu co doprowadzito do serii kolejnych
dwoch odbi¢ od nawierzchni. W trakcie tych trzech odbi¢ kat pochylenia
podtuznego zmieniat sie kolejno: —7,5°, +2,5°, —7,5°, +5°, —8°, +4°. Predkos¢ lotu
w tym czasie wynosita 49-43 kt przy obrotach silnika okoto ~2800 RPM.
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Rys. 5. Etap 2. Rekonstrukcja profilu podejscia: zobrazowanie sztucznego
horyzontu po przyziemieniu: T=2+5s

Po trzykrotnym odbiciu samolotu, drgzek zostat ponownie odepchniety
do przodu, a kat pochylenia podtuznego zwiekszyt sie do —-10°.
Najprawdopodobniej w tym momencie doszio do ztamania goleni/podpory
przedniego podwozia, co skutkowato kapotazem statku powietrznego.
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Rys. 6. Etap 3. Rekonstrukcja profilu podejscia: zobrazowanie sztucznego
horyzontu po serii odbi¢ od nawierzchni: T=6 + 8 s.

2.2Informacje o lotnisku

AIP VFR wskazuje, ze standardowa dostepnosé operacyjna lotniska
utrzymywana jest od poniedziatku do pigtku w godzinach 08:00 —14:00 czasu
lokalnego. W tym okresie zapewniane sg podstawowe stuzby i obstuga
niezbedna do realizacji operacji lotniczych. Przyloty i odloty planowane poza
wyznaczonym harmonogramem, wymagdajg wczesniejszego uzgodnienia
z przedstawicielem zarzgdzajgcego lotniskiem.

Zarzgdzajgcy lotniskiem - Aeroklub Ziemi Mazowieckiej nie zostat powiadomiony
przez organizatora szkolenia o zamiarze wykonywania lotow w dniu 12 lipca 2024
r. poza standardowg dostepnoscig operacyjng lotniska.

2.3Informacje dotyczgce ucznia-pilota

Uczenh—pilot (39 lat) byt na wczesnym etapie szkolenia, posiadat doswiadczenie
adekwatne do poziomu wyszkolenia. Jego nalot ogdolny wynosit 28 godzin,
w catosci na typie statku powietrznego uzywanego w dniu zdarzenia. Posiadat
wazne orzeczenie lotniczo—lekarskie klasy 2, bez ograniczen. Przed lotem miat
zapewniony odpowiedni odpoczynek.

2.4 Charakterystyka warunkow pogodowych

Pogoda podczas wykonywanych lotéw byta sprzyjajgca operacjom lotniczym
VFR. Wiatr wiejgcy z kierunku wschodniego osiggat predkos¢ 5-7 kt, nie stanowit
utrudnien. Brak zachmurzenia i opadéw — warunki stabilne i przewidywalne.

2.5 Informacje o organizacji i zarzgdzaniu

Organizatorem lotow byta ATO Aviation ATSM, posiadajgca certyfikat osrodka
szkolenia lotniczego wydany przez ULC. Szkolenie realizowano na podstawie
,Programu szkolenia do uzyskania Licencji Pilota Samolotowego Turystycznego
PPL(A)”, zatwierdzonego przez ULC.

Zarzagdzanie ciggtg zdatnoscig do lotu prowadzita zatwierdzona organizacja
CAMO. Czynnosci obstugowe i inspekcyjne wykonywano zgodnie
z ,Programem obstugi technicznej statku powietrznego Czes¢ ML(AMP),
AMP-ATSM-PS28/2”.

2.6Informacje o statku powietrznym

Statek powietrzny oraz jego zespot napedowy (silnik Rotax 912 i Smigto
Sensenich) posiadaty stosunkowo niewielki nalot od ostatniego przeglagdu
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okresowego (16:14 FH) i byly eksploatowane zgodnie z zatwierdzonym
Programem Obstugi Technicznej. Dokumentacja obstugowa prowadzona byta
prawidtowo, a wszystkie wymagane dyrektywy zdatnosci oraz obowigzkowe
biuletyny serwisowe zostaty wykonane. Brak bylo wczesniejszych napraw
gtébwnych oraz modyfikacji. Stan techniczny statku powietrznego i zespotu
napedowego nie wskazywat na istnienie nieprawidtowosci, ktére mogtyby mie¢
wptyw na przebieg zdarzenia.

2.7Dziatania podjete przez producenta samolotu

W dniu 1 listpoada 2024 r. producent samolotu PS-28 Cruiser, PS-28N Cruiser,
SportCruiser i PiperSport opublikowat Biuletyn Serwisowy SB-CR-110 dotyczacy
weryfikacji stanu srub mocujgcych w przednim podwoziu, ktére uznat za element
krytyczny z punktu widzenia bezpieczehstwa (awaria moze skutkowaé utratg
kierowalnosci i przewrdceniem sie samolotu).

3. Whnioski

Podejscie do lgdowania przebiegto prawidtowo, uczen-pilot utrzymywat stabilng
predkos¢ i wlasciwg projekcje wzgledem osi pasa, a przyziemienie nastgpito
z lekko uniesionym przednim kotem. Do utraty kontroli doszto dopiero
po zetknieciu podwozia z trawiastg nawierzchnig. Najbardziej prawdopodobne
jest, ze po pierwszym odbiciu uczen-pilot odepchnat drgzek sterowy do przodu,
co wywotato serie kolejnych twardych kontaktéw przedniego podwozia
z podtozem. W konsekwencji doszto do ztamania jego goleni/podpory i kapotazu
samolotu. Zdarzenie byto wynikiem nieprawidtowej reakcji ucznia-pilota,
spowodowanej brakiem utrwalonych nawykoéw wtasciwego postepowania
po odbiciu samolotu od pasa.

3.1. Przyczyny i czynniki sprzyjajgce
Bezposrednig przyczyng wypadku byta niewtasciwa reakcja

ucznia-pilota po nieprawidtowym kontakcie samolotu z drogg startowg oraz brak
wykonania odejscie na drugi krag.

Czynnikiem sprzyjajagcym byt brak jednoznacznej komendy instruktora
do odejscia na drugi krgg, co mogto umozliwi¢ unikniecie dalszych odbi¢

i wypadku.
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