UCHWALA

Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie w sprawie wypadku lotniczego
i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan
sadowych lub

administracyjnych. 2 0 2 5 = 0 O 5 1

Wykorzystywanie uchwaty

do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom NUMER ZDARZENIA
i incydentom lotniczym,

moze prowadzi¢ do

btednych wnioskéw Samolot, InnovAviation FX-1, N59YM
i interpretaciji.

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 20 sierpnia 2025

29 czerwca 2025 r., EPGL

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 Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa
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ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
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Po analizie materiatbw zawartych w zgtoszeniu zdarzenia lotniczego oraz
zgromadzonych przez PKBWL informacji, dziatajgc na podstawie § 18
Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz.U. z 2017 r. poz. 1995), na wniosek
Przewodniczgcego Panstwowej Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych,
Komisja postanowita uznac¢ zebrane informacje za wystarczajgce i nie budzace
watpliwosci, podejmujgc decyzje o zakohczeniu badania.

1. Przebieg zdarzenia:

W dniu 29 czerwca 2025 r., pilot — obywatel Kanady, wykonywat na lotnisku
EPGL loty po kregu swoim samolotem FX-1. Samolot, o nr 004 wyprodukowata
w 2021 r. wtoska firma Innovation SRL. Niecertyfikowany samolot jest ultralekka,
metalowg konstrukcjg w uktadzie gérnoptata. Skrzydta podparto pojedynczymi
zastrzatami. Zespot napedowy sktada sie z silnika Rotax 912 oraz trojfopatowego
Smigta francuskiej marki E-props o statym skoku i znajduje sie nad skrzydtem,
w jego centralnej czesci. Samolot charakteryzuje sie wysoko potozonym
srodkiem ciezkosci, co wynika z zabudowania zespotu napedowego ponad
kabing zatogi.

W dniu zdarzenia pilot zamierzat wykona¢ kilka kregdbw z RWY26L EPGL.
Pierwszy z nich zakonhczyt sie celowym ,touch & go”. Pilot oswiadczyt, ze gdy
ponownie znalazt sie w powietrzu, na wznoszeniu, poczut podmuch wiatru.
Bedac na pozyciji z wiatrem zdecydowat sie na petne lgdowanie. Dokonczyt krag,
jednak po przyziemieniu na asfaltowo-betonowej drodze startowej nie opanowat
sterowania samolotem. Samolot zaczat traci¢ kierunek i rbwnowage poprzeczng.
Pilot podjat decyzje o przerwaniu lgdowania, oderwat samolot od drogi startowej,
jednak ten dalej zmieniat kierunek w lewo (z wiatrem). W zaistniatej sytuaciji pilot
zredukowat obroty silnika. O godz. 19:14 LMT, przechylony na lewe skrzydto
samolot, spadt poza droge startowg, po jej potudniowej stronie. Koncéwka
lewego skrzydta zaczepita o trawe, samolot uderzyt dziobem a nastepnie prawym
skrzydtem o podtoze i skapotowat (Rys. 1). Kierujgcy lotami niezwtocznie
zadysponowat na miejsce zdarzenia pomoc oraz powiadamit stuzby ratownicze.
W miedzyczasie pilot samodzielnie opuscit kabine.

Uszkodzeniom ulegty: oba skrzydta, statecznik pionowy, przednie podwozie oraz
zespot napedowy.
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Rys. 1 Samolot FX-1 po kapotazu [zrédto: https://www.24gliwice.pl ]

Pilot, lat 39, posiadat licencje FAA, w tym uprawnienie na samoloty wielosilnikowe
oraz do lotow wg IFR. Zadeklarowat nalot ogéiny ok. 1100 godz., w tym jako PIC
ponad 900 godz. Na typie FX-1 pilot wylatat okoto 6 godz. Dzien przed
zdarzeniem wykonat jeden lot po kregu.

W chwili zdarzenia lotniskowa stacja pogodowa odnotowata wiatr z kierunku 310
stopni, o sile 11 wezidbw. Pilot uznat, Zze warunki meteorologiczne byly
odpowiednie do wykonania lotow, zaréwno pod wzgledem posiadanych
kwalifikacji jak i ograniczen samolotu.

Kompleksowe odtworzenie lotu i jego analiza mozliwe byly dzieki pozyskaniu
pliku CSV (log z lotu), zapisanego przez komputer poktadowy Garmin.
Wizualizacje przeprowadzit pilot-uczestnik zdarzenia, wykorzystujgc narzedzie
internetowe ,CloudAhoy” (https://www.cloudahoy.com/ ) firmy Forefly (przyktad
wizualizacji na Rys. 2).
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Rys. 2 Konfiguracja samolotu N59YM w chwili przyziemienia, tuz przed utratg
kierunku na dobiegu [zrédto: https://www.cloudahoy.com/ ]
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2. Przyczyna zdarzenia:

Prawdopodobne przeciggniecie samolotu tuz przed przyziemieniem,
co przetozyto sie na utrate statecznosci poprzecznej i utrudnito utrzymanie
kierunku w chwili przyziemienia.

3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
Jako czynniki sprzyjajgce zidentyfikowano:

— mozliwe porywy wiatru z kierunkdbw NNW, w tym mozliwy podmuch,
co mogto ogranicza¢ skuteczne sterowanie samolotem po przyziemieniu;

— podejscie do ladowania i przyziemienie po lewej stronie osi drogi startowe;j
(pilot prawdopodobnie nie wyréwnat trawersu przed przyziemieniem).

4. Komentarz Komisji:

Statek powietrzny o znaku rozpoznawczym N59YM nie posiadat w dniu
zdarzenia zezwolenia na wlot i wykonywanie lotow niehandlowych w przestrzeni
powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej. Zezwolenie takie jest wymagane dla
kazdego statku powietrznego, ktéry nie posiada waznego $wiadectwa zdatnosci
do lotu w rozumieniu Zatgcznika 8 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, lub wykonuje loty w warunkach nieprzewidzianych w swiadectwie
zdatnosci do lotu, jezeli Swiadectwo zdatnosci do lotu zostato wydane.

Samolot o znaku rozpoznawczym N59YM posiadat dokument potwierdzajgcy
zdatno$¢ do lotu o nazwie ,Special Airworthiness Certificate”, wydany na
formularzu FAA 8130-7. Dokument taki nie jest jednak swiadectwem zdatnosci
w rozumieniu Zatgcznika 8 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie

cywilnym.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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