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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
jest zapobieganie

wypadkom i incydentom z dnia 8 wrzesnia 2026
lotniczym.

e - W sprawie i i
Komisja nie orzeka o winie sprawie incydentu [otniczego

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

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym, 2 O 2 6 - 0 0 0 6
moze prowadzi¢ do

btednych wnioskow

I interpretacii. NUMER ZDARZENIA

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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Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl

[=]
oKz




PKBWL UCHWALA 2026-0006

Po analizie raportu z badania i dokumentéw przedstawionych PKBWL, dziatajgc
na podstawie art. 135 ust. 9 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (t.].
Dz. U. z 2025 r. poz. 1431, z p6zn. zm.) oraz 818 ust.1 pkt. 1 lit.a
rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkdw i incydentéw lotniczych (t.j. Dz.U. z 2017 r. poz. 1995), Komisja uznata
wyniki badan przedstawione w raporcie koncowym podmiotu prowadzgcego
badanie za wystarczajgce i podjeta decyzje o zakonczeniu badania.

1. Przebieg zdarzenia:

W dniu 26.02.2026r. samolot Tecnam P2006T o znaku rejestracyjnym SP-AVE
wykonywat lot z EPGL na EPRU. Pilotem prowadzacym byt Instruktor. Na
poktadzie samolotu znajdowato sie jeszcze dwoch pilotéw, ktérzy w tym locie byli
pasazerami. Podczas dolotu do EPRU wykonywano podejscie do pasa 26C po
lewym kregu. W trakcie lotu w kregu, na pozycji lewy z wiatrem 26C, zatoga
ustyszata meldunek innego statku powietrznego znajdujgcego sie w prawym
z wiatrem do tego samego pasa. W celu zapewnienia separacji kontynuowano
lot do trzeciego zakretu, a nastepnie skrocono prostg do Igdowania. Po wejsciu
na prostg do lgdowania dzwignia podwozia zostata przestawiona w pozycje do
wpuszczenia podwozia. Nie wykonano ,landing checklist’, lecz wylgcznie
zacytowano jg z pamieci bez jednoznacznego potwierdzenia wskazan. Pilot
instruktor przyznat, ze w zakrecie na prostg styszalny byt sygnat dzwiekowy, ktory
zinterpretowat jako ostrzezenia o niskiej predkosci, zweryfikowat wskazania
predkosciomierza (ok 65 KIAS) i zareagowat zwiekszeniem mocy. Wszystkie
osoby na poktadzie potwierdzity, ze w koncowej fazie podejscia nie styszaty
zadnych alertéw dzwiekowych, ktdére mogtyby ostrzegaC o niewypuszczonym
podwoziu. Przyziemienie nastgpito bez wypuszczonego podwozia. Bezposrednio
po kontakcie z nawierzchnig cofnieto dzwignie mocy oraz $migiet. Samolot
zatrzymat sie na drodze startowej. Wytgczono silniki, instalacje elektryczna,
przestawiono dzwignie podwozia w pozycji do gory oraz zabezpieczono statek
powietrzny. W wyniku zdarzenia zadna z osob bedgcych na poktadzie nie
odniosta obrazen.

2. Przyczyna zdarzenia:

Jako prawdopodobng przyczyne zdarzenia wskazano brak przestawienia dzwigni
mocy do oporu (potozenie ,ldle”) oraz jej przytrzymania przez pilota przez chwile
w tym potozeniu. Jezeli ten warunek nie zostanie spetniony, sygnat ostrzegawczy
nie zostanie aktywowany.
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3. Czynnik sprzyjajacy zaistnieniu zdarzenia:

Dzwiekowy system ostrzegania — ten sam dzwiek o réznym natezeniu sygnalizuje
niskg predkos¢ jak i brak wypuszczenia podwozia. Dzwiek sygnalizujgcy
potozenia podwozia emitowany jest z nizszym natezeniem niz sygnat
ostrzegajgcy o niskiej predkosci przez co jest trudno styszalny (zagtuszany pracg
silnikow i komunikacjg radiowg).

4. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne zrealizowane
lub majace by¢ zrealizowane przez podmiot badajacy:

a) Zaplanowano publikacje wnioskéw z analizy zdarzenia w najblizszym
Biuletynie Bezpieczenstwa ATO.

b) Przeprowadzono rozmowy wyjasniajgce z zatogg, zwrocono uwage
instruktorom na ryzyka zwigzane <z technicznymi aspektami
ergonomicznymi kabiny i systemdw ostrzegania samolotu Tecnam
P2006T, mogacymi utrudnia¢ dostrzezenie sygnalizacji podwozia oraz
prawidtowg interpretacje sygnalizacji dzwiekowej.

c) Wprowadzono zmiany proceduralne w standardowych procedurach —
podwozie powinno by¢ na pozycji z wiatrem, w fazie lotu o mniejszym
natezeniu pracg i ponowne potwierdzone na proste;.

5. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa:

Nie okreslono.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

Podpis na oryginale Podpis na oryginale
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