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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
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
wstepnego do celéw innych
niz zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzic¢
do btednych wnioskéw

i interpretaciji.

RAPORT WSTEPNY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 15 maja 2026

w sprawie wypadku lotniczego

2026-0011

NUMER ZDARZENIA

Samolot SOCATA TB-9, D-EUGA
Zborowo (EPZB), 18.04.2026

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

Raport przedstawia jedynie fakty dotyczace
okolicznosci zaistnienia i przebiegu zdarzenia
lotniczego oraz w stosownych przypadkach
dorazne zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

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

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl
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1. Historia lotu

W dniu 18 kwietnia 2026 r. dwaj piloci z licencjg PPL(A) zaplanowali serie lotow
samolotem SOCATA TB-9 o znaku rozpoznawczym D-EUGA w obrebie lgdowiska
Zborowo koto Poznania (EPZB). Pilot nr 1 nabywat doswiadczenie w pilotazu
samolotu TB-9 — wczesniej wykonat tylko jeden lot tym samolotem. W zwigzku z
tym, na poktadzie znalazt sie takze wtasciciel samolotu (dalej nazywany pilotem nr
2), ktory zapoznawat pilota ze specyfikg TB-9, a jednoczes$nie petnit role pilota
bezpieczenstwa.

Obaj piloci byli posiadaczami licencji PPL(A) i legitymowali sie waznymi
orzeczeniami lotniczo-lekarskimi klasy 2 i LAPL.

Wiasciciel samolotu byt Swiadomy, ze poprzedniego dnia inny pilot zrezygnowat z
wykonania lotu samolotem D-EUGA, ze wzgledu na zanieczyszczenia paliwa
wodg. W zwigzku ztym przygotowanie do lotu objeto dwukrotne zlanie i
dotankowanie zbiornikow paliwa oraz oczyszczenie filtra paliwa (znajdujgcego sie
w elektrycznej pompie paliwa). Po zakonczeniu tych czynnosci witasciciel
stwierdzit, ze udato sie usungc¢ zanieczyszczenia z paliwa z lewego zbiornika
skrzydtowego, natomiast z prawego — nie.

W trakcie rozruchu silnika zawor trojdrogowy byt ustawiony na zasilanie z prawego
zbiornika. Zatoga zdata sobie z tego sprawe krotko po uruchomieniu silnika, a pilot
nr 1 przetgczyt zasilanie silnika na zbiornik lewy (czystszy). Ze wzgledu na krotki
czas pracy silnika na paliwie z prawego zbiornika, zatoga zdecydowata sie na
przeprowadzenie proby silnika i — jesli nie zauwazy nieprawidtowosci —
przystgpienie do lotu. Piloci spodziewali sie, ze nawet, gdyby silnik zassat paliwo
zanieczyszczone wodag, silnik je zuzyje w trakcie préby silnika i przygotowan
do startu.

Pierwszy krag, rozpoczety o godzinie 17:30 LMT, przebiegt bez zastrzezen. Lot
zostat zakonczony petnym Igdowaniem, po ktorym samolot przekotowat
,backtrackiem” na prég pasa w celu startu do drugiego lotu. Wiasciciel samolotu
przekazat pilotowi nr 1, ktory dotychczas latat na gornoptatach, spostrzezenie o
technice startu. Poradzit, aby dtuzej przytrzymat samolot przy ziemi, dzieki czemu
moze wykorzystac efekt ziemi podczas rozpedzania. Pilot nr 1 w drugim kregu tak
zrobit, przechodzgc na wznoszenie bardziej energicznie, niz w kregu pierwszym.

Krétko po starcie obaj piloci zaobserwowali wyrazny spadek mocy silnika,
a Swiadek obserwujgcy start z ziemi ustyszat nieregularng prace silnika i zobaczyt
chmury ciemnego dymu za samolotem, ktéry systematycznie tracit wysokosc.

W chwili spadku mocy silnika samolot znajdowat sie w przyblizeniu nad brzegiem
Jeziora Niepruszewskiego, potozonego na przedtuzeniu drogi startowej.
Wysokos¢ lotu (odczytana z zapisu GPS utrwalonego na tablecie nalezgcym do
witasciciela samolotu) wynosita 110 stop = 35 metréw.

Pilot nr 2 krzyknat ,moje stery!” i przejgt sterowanie, pochylajgc maske w celu
zabezpieczenia predkosci, gdyz samolot byt mocno ,zadarty” wzgledem poziomu.
Nastepnie wszedt w lewy zakret o 180° z zamiarem lgdowania na polach obok
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lotniska. Decyzja, jak oswiadczyt pilot nr 2, wynikata z checi unikniecia wodowania
w jeziorze.

Po wykonaniu zakretu samolot leciat w strone pola, na ktérego granicy znajdowata
sie miedza obsadzona kartowatymi wierzbami. Tor lotu sugerowat, ze samolot
moze zawadzi¢ o wierzchotki drzew. Pilot wypuscit klapy, chcgc zminimalizowacé
predkos¢ przyziemienia. Po uptywie 25 sekund od awarii silnika samolot, lecacy
na granicy przeciggniecia, uderzyt w nasyp miedzy, a nastepnie skapotowat,
uderzajgc nasadg lewego skrzydta w jedng z wierzb. Doszto do rozszczelnienia
zbiornikow paliwa, ale pozar nie nastgpit. Piloci nie odniesli obrazen i wydostali sie
z kabiny o wiasnych sitach.
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Rys. 1. Trasa lotu (wraz z pierwszym kregiem) zarejestrowana na tablecie. ,Pinezka”
oznacza miejsce wypadku.
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Rys. 2. Trasa lotu zakonczonego wypadkiem.
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Rys. 3. Samolot TB-9 D-EUGA po wypadku. Przed samolotem widoczny $lad
uderzenia o ziemie.

2. Obrazenia osob

Tabela 1. Ogolne zestawienie obrazen

Ogotem na
Obrazenia ciata | Zatoga Pasazerowie poktadzie statku | Pozostali
powietrznego
Smiertelne - - - -
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak 2 - 2 -
RAZEM 2 - 2 -

3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot ulegt zniszczeniu. Uszkodzenia obejmowaty m.in. pekniecia poszycia
skrzydet, przetamanie dzwigara prawego skrzydta, oderwanie kohcowki prawego
skrzydta, rozerwanie lewego zbiornika skrzydtowego, zniszczenie mocowania obu
skrzydet do kadtuba, pekniecie wregi kadtuba za kabing zatogi i wyrwanie jej ze
struktury kadtuba, deformacje wregi wiatrochronu, uszkodzenie wiatrochronu i
drzwi kabiny, wylamanie toza silnika, pekniecie oston silnika, wygiecie topat
Smigta, wyrwanie mocowania podwozia przedniego i oderwanie owiewek kot
podwozia gtbwnego.
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4. Inne istotne informacje
Pogode w chwili wypadku (o 17:39, czyli 15:39 czasu UTC) opisuje METAR dla
lotniska Poznan-tawica (lezgcego ok. 20 km na wschod od miejsca wypadku):
2026-04-18 15:30 METAR EPPO 181530Z VRBO1KT CAVOK 19/01 Q1019

Rys. 4. Zapis depeszy METAR [zrédto: IMGW-PIB]

Informacje w depeszy oznaczaja:
— wiatr zmienny o predkosci 1 kt;
— pogoda CAVOK, tzn. widocznos¢ powyzej 10 km, brak chmur ponizej
5000 ft (1500 m), brak cumulonimbusow i innych zjawisk pogodowych;
— temperatura 19°C, temperatura punktu rosy 1°C;
— cisnienie QNH 1019 hPa.

5. Dziatania podjete przez zespo6t badawczy PKBWL

Zespot badawczy zebrat oswiadczenia od swiadkéw i uczestnikow wypadku,
zweryfikowat posiadane uprawnienia pilotow, wykonat odtworzenie trasy lotu,
zebrat informacje o pogodzie oraz przeprowadzit ogledziny wraku i miejsca
zdarzenia, zabezpieczajgc probki paliwa (ze zbiornika, komory gaznika i filtra
paliwa) oraz pompe paliwowg i gaznik do dalszych badan.

6. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Do chwili publikacji niniejszego raportu PKBWL nie sformutowata zalecen
bezpieczenstwa.
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