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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
jest zapobieganie

}Nyp_adkom i incydentom z dnia 23 czerwca 2026 r.
otnlczym.
w sprawie incydentu lotniczego

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan

sgdowych lub
administracyjnych. 2 0 2 6 - O 0 O 4

Wykorzystywanie uchwaty

do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom NUMER ZDARZENIA

i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskow

i interpretaciji.

Tecnam P2006T, SP-LFL
19 stycznia 2026, EPPT

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

(@ <©

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
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kontakt@pkbwl.gov.pl

Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
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Po analizie dokumentow przedstawionych PKBWL, dziatajgc na podstawie art.
135 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. 2025 r., poz. 1431
z pozn. zm.) oraz § 18 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2017 r., poz. 1995
z pozn. zm.), Komisja uznata wyniki badan przedstawione w raporcie koncowym
podmiotu prowadzgcego badanie za wystarczajgce i podjeta decyzje
0 zakonczeniu badania.

1. Przebieg zdarzenia:

Po powrocie z trasy wg ¢w. D21 (IPS IR) zatoga w skfadzie instruktor i szkolony
pilot, po przejsciu na lot wedtug przepiséw VFR skierowata samolot na prostg do
pasa DS! 21R. Nastepnie zatoga zgtosita sie do kierujgcego lotami (dalej KL)
z prosbg o akceptacje ,sprawnego” wigczenia sie w krgg nadlotniskowy
i ladowanie. Od tej chwili pilotowanie samolotu oraz korespondencje radiowg
przejat i prowadzit instruktor z uwagi na wzmozony? ruch nadlotniskowy.
Instruktor podjgt decyzje o lgdowaniu z prostej, ktore zakonczyto sie niskim
przelotem nad trawiastg DS 21L. Dalej instruktor wykonat niski lewy krag
i rozpoczgt podejscie z krotkiej prostej do DS 21R, ktore zakonczyto sie
ponownym odejsciem na drugi krag.
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Rys. 1 Podejscia do Igdowania z prostej i wykonywane kregi — zrédfo uzytkownik

! DS - Droga startowa
2 INOP EPPT — pkt 3.2.11 — zalecana jest maksymalna liczba 5 statkdw powietrznych na kregu
samolotowym (z wylaczeniem szybowcoOw).
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Nastepnie instruktor wykonat skrocony prawy krgg do DS 21R otrzymujgc od KL
kolejnos¢ 2 do Igdowania z prosbg o wigczenie sie do prostej DS 21R z ,wtasng”
separacjg wzgledem numerdw 1 (biaty) i 3 (czerwony).
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Rys. 2 Podejscie do ladowania (prawy krag z podejsciem bez podwozia) i wykonywany krag
trzeci — zrodfo uzytkownik

Gdy samolot znalazt sie nad DS 21R, bedac w fazie wytrzymania, instruktor
stwierdzit nietypowe potozenie samolotu wzgledem powierzchni DS (zbyt wysoki
kat pochylenia samolotu i mata wysoko$¢ od nawierzchni DS). Poczut tez
i ustyszat ocieranie kadtuba o betonowg nawierzchnie. Natychmiast przerwat
lgdowanie i wykonat procedure ,go-around” nie informujgc o zdarzeniu KL.

Po oddzieleniu sie samolotu od DS 21R instruktor przestawit dZzwignie podwozia
do pozycji ,down”, i skierowat samolot po niskim trzecim kregu w lewo do pozyciji
z wiatrem, gdzie sprawdzit wskazanie wypuszczonego podwozia. Potwierdzit KL
Swojg pozycje i zamiar wykonania petnego lgdowania. Nastepnie wtgczyt sie na
krotkiej prostej do DS 21R, wykonat petne Igdowanie, ,back-track” do drogi
kotowania ,Alfa” i kotowanie na ptyte postojowa.

Po zatrzymaniu samolotu i wytgczeniu silnikéw instruktor poinformowat
0 zdarzeniu obecnych na ptaszczyznie lotniska koordynatora oraz Kierownika ds.
bezpieczenstwa LFA, ktorzy zdecydowali o koniecznosci wykonania inspekciji
DS. Po poinformowaniu KL o zdarzeniu i uzgodnieniu z nim wykonano inspekcje
DS na ktérej znaleziono metalowe pozostatosci anteny samolotu.

Zatoga opuscita samolot nie odnoszac zadnych obrazen.
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Po analizie okolicznosci zdarzenia opartej na informacjach uzyskanych od zatogi
samolotu, KL oraz z zapisow parametréw lotu odczytanych z awioniki Garmin
I nagran zarejestrowanych przez kamery lotniskowe ustalono ze:

- zatoga nie wykonata przed lgdowaniem w prawym kregu procedury ,Before
landing”, ktéra powinna by¢ wykonana na prostej po czwartym zakrecie, co
przetozyto sie na brak wypuszczenia podwozia do lgdowania,

- zamiarem instruktora byto jak ,najsprawniejsze” wigczenie sie w krag, podejscie
przy ,wzmozonym ruchu” na kregu nadlotniskowy i Igdowanie, a nastepnie
zatankowanie samolotu, co byto ,dobrg praktykg” w organizacji. Pospiech
wynikat z zamiaru instruktora pilnego wyjazdu z lotniska ,w celach osobistych”,

- instruktor na zapytania KL o wykonanie jeszcze jednego kregu czy manewru
,2fouch and go” po drugim nieudanym podejsciu dwukrotnie odmawiat
argumentujgc koniecznoscig jak najszybszego wykonania lgdowania,

- KL nie miat mozliwosci zapewnienia zatodze warunkow do wykonania petnego
lgdowania z uwagi na duzg liczbe samolotow na kregu oraz zaskoczenie
z wykonywania przez zatoge niestandardowych kregéw,

2.15 BEFORE LANDING

VFR TRAFFIC PATTERN - NORMAL LANDING - ACTIONS and CALLOUTS
CALLOUT ACTION

After DOWNWIND pasition “SPEED CHECK, FLAP TO" Confirm Speed below 122 KIAS and
select flap T/O

“FLAP T/O INDICATED"

“FUEL PUMPS BOTH OM - Turn on fuel pumps and confirm green

CHECKED GREEN" indication on PFD

“SPEED CHECK, GEAR DOWN" Confirm speed below 122 KIAS and set
landing gear down

“DOWM 3 GREEN"

After 4 turn “SPEED CHECK, FLAFP LDG" Confirm Speed below 93 KIAS and select

flap LDG

“PROP LEWERS FULL" Set Prop Levers to full forward position

“BEFORE LANDING CHECKLIST"
Complete Before Landing Checklist

“BEFORE LANDING CHECKLIST
COMPLETED"

BEFORE LANDING
FUEL PUMPS (LH&RH ...BOTHON
LANDING GEAR

Rys. 3 Lista kontrolna przed lgdowaniem — SOP - Zrédto uzytkownik
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- dzwieki ,Warning horn alert — landing gear” oraz ,Stall warning horn” sg do
siebie bardzo podobne — sg to dzwieki przerywane, naktadajgce sie na siebie
I réznigce sie jedynie nieznacznie tonem,

Zatoga samolotu posiadata kwalifikacje do wykonania lotu zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami oraz orzeczenia lotniczo-lekarskie w okresie
waznosci.

Z analizy dokumentaciji technicznej wynika, ze samolot byt zdatny do lotu oraz
byt wyposazony i obstugiwany zgodnie 2z obowigzujgcymi przepisami
i zatwierdzonymi procedurami.

2. Przyczyna zdarzenia:

Bezposrednig przyczyng zdarzenia byto niewykonanie przez zatoge samolotu
procedury ,Before landing”, skutkujgce przyziemieniem samolotu bez
wypuszczonego podwozia.

3. Czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

a) zamiar pilnego witgczenia sie zatogi samolotu w kragg nadlotniskowy
I wykonanie lgdowania,

b) wykonywanie przez zatoge niskich i skroconych, niestandardowych
kregéw,

C) natozenie sie podobnych do siebie dzwiekéw ,Warning horn alert — landing
gear” oraz ,Stall warning horn” w fazie wytrzymania samolotu nad DS.

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

Bezposrednio po incydencie Szef instruktorow szkolenia praktycznego (CFI)
wprowadzit nastepujgce wstepne dziatania profilaktyczne dla instruktorow
szkolgcych na samolotach P2006T:

a) Obowigzek powtdrzenia procedur zawartych w SOP oraz AFM z zakresu
operowania systemem podwozia (Sekcja 7 "Landing Gear System" ze
zwrdceniem szczegolnej uwagi na "Warning Horn Alerts").

b) Przestrzeganie wszystkich zapisow SOP i AFM, szczegdlnie w odniesieniu
do procedur w locie oraz checklists.

c) Omobwienie w/w procedur ze szkolonymi pilotami na briefingach
przedlotowych.

d) Przed przystgpieniem do dalszej realizacji szkolern na samolocie P2006T
instruktorzy potwierdzg wykonanie w/w zalecen informujgc mailowo CFI
oraz HT LFA.

e) Przeprowadzenie z instruktorem dodatkowej Kontroli Techniki Pilotazu
(KTP) oraz Kontroli Wiedzy Teoretycznej (KWT).
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¢))

h)

)

K)

Dokonanie przez HT oraz CFl ATO LFA przegladu programu szkolenia
teoretycznego do uprawnienia MEP(L), IR oraz CRI/ME pod katem tresci
omawianych w obszarze systemu wypuszczania podwozia i zagrozen
wynikajgcych ze specyfiki systemu chowanego podwozia.

Z raportem i materiatami zebranymi w trakcie badania zdarzenia zapoznac
wszystkich instruktorow osrodka oraz szkolonych pilotow do uprawnienia
MEP(L) oraz CRI/ME przez HT oraz CFl ATO LFA.

HT wyda zarzadzenia dotyczgce wykonywania niskich kregéw jedynie

w przypadkach:

— gdy ich wykonywanie przewidziane jest dla konkretnego ¢wiczenia;

— napotkania niekorzystnych warunkow pogodowych (np. niskiej
podstawy chmur) bezposrednio po starcie;

— konieczno$ci natychmiastowego lgdowania z przyczyn zagrazajgcych
bezpieczenstwu lotu.

Omowienie zdarzenia przez HT oraz CFlI ATO LFA z kadrg instruktorska

LFA (nie pozniej niz na najblizszym wewnetrznym seminarium

instruktorskim) z uwzglednieniem:

— zagrozenh zwigzanych z chowanym podwoziem samolotu;

— zagrozenh wynikajgcych z pospiechu w szkoleniu lotniczym;

— zasad wypracowywania odpowiedniej separacji w  kregu
nadlotniskowym pomiedzy statkami powietrznymi o rdznych
predkosciach;

— poprawnego wykonywania procedury ,approach briefing” oraz
zarzgdzanie ,workload’em” w kokpicie.

Poinformowanie producenta samolotu (Tecnam) o ustaleniach zawartych
w raporcie dot. dzwiekéw ,Warning horn alert — landing gear” oraz ,Stall
warning horn” w fazie wytrzymania samolotu nad pasem.

Rozwazenie przez HT uzupetnienia SOP o procedure obowigzkowego
zgtaszania  komunikatu  ,podwozie  wypuszczone” na  krotkiej
prostej/bezposrednio przed lgdowaniem — zgtoszenie po otrzymaniu zgody
na lgdowanie.

Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa:

Nie okreslono.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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