Jedynym celem badania jest
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.

Badanie jest prowadzone
niezaleznie od postepowania
przygotowawczego, sgdowego,
sgdowo-administracyjnego,
administracyjnego lub czynnosci
zwigzanych z likwidacjg szkody.

Wykorzystywanie wynikow
badan Komisji do cel6éw innych
niz zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym jest
nieuzasadnione i moze
prowadzi¢ do btednych
wnioskow i interpretacii.
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Samolot WT-9 ,Dynamic”, SP-STAR
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PKBWL UCHWALA 2026-0102

Po analizie raportu z badania i dokumentow przedstawionych PKBWL, dziatajgc
na podstawie art. 135 ust. 9 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(tj. Dz. U. z 2025 r. poz. 1431, z p6zn. zm.) oraz § 18 ust. 1 pkt. 1 lit. a
rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow 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 i analiza zdarzenia

W dniu 2 wrzesnia 2026 r., na godziny popotudniowe, zaplanowano 3 loty
holowane za samolotem WT-9 ,Dynamic”, w ramach przeszkolenia ucznia-pilota
(dalej ,ucznia”) na nowy typ szybowca. Do holowania zaangazowano pilota
0 Srednim doswiadczeniu, ktéry ostatnie hole tym typem samolotu wykonat
w drugiej potowie marca biezgcego roku. Pierwszy lot o godz. 17.00 LT,
polegajgcy na wyholowaniu ucznia w szybowcu SZD-51-1 ,Junior” na wysokos¢
350 m AGL nad lotnisko (na krag), przebiegt normalnie. Hol trwat 6 min. O godz.
17:33 zespdt, w tym samym skfadzie, wystartowat ponownie. Rozbieg z RWY27,
oderwanie od nawierzchni lotniska oraz poczgtkowe wznoszenie byty typowe.
Gdy zespdét mingt 2/3 dlugosci RWY, na wysokosci kilkudziesieciu metrow AGL,
silnik samolotu zaczat przerywac. Zespot przez krotkg chwile jeszcze sie wznosit.
W tym czasie pilot holujgcy rozpoczagt zakret powrotny w lewo, do lotniska.
Na wysokosci okoto 50 m AGL, po zmianie kierunku lotu o okoto 160°, pilot
holujgcy wydat uczniowi polecenie wyczepienia liny. Obserwujgcy lot instruktor
szybowcowy, znajdujgcy sie w ,kwadracie”, nakazat uczniowi otwarcie hamulcéw
aerodynamicznych ilgdowanie. W tym czasie silnik samolotu holujgcego
wytgczyt sie. Oba statki powietrzne lgdowaty na lotnisku, rozbieznie do osi startu,
w tym samym czasie. Szybowiec, po krotkim podejsciu, przyziemit i zatrzymat sie
bez nastepstw w okolicy ARPZ. Pilot holujgcy, nie wytracit odpowiednio predkosci
na podejsciu i ze zbyt duzg energig kinetyczng, ,sitowo” probowat przyziemié na
3 punkty. Nie opanowat ,kangura” a nastepnie powtarzajgcych sie kolejnych 4
odbi¢. Na skutek zadziatania udarowych obcigzen wytamata sie golen przedniego
podwozia, a samolot podpart sie zespotem napedowym o nawierzchnie trawiastg
pola manewrowego. Nikt z uczestnikow zdarzenia nie odnidst obrazen.

2. Przyczynaly i czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) Wyigczenie sie silnika samolotu po starcie na skutek braku paliwa w lewym
zbiorniku i zapowietrzenia sie ukfadu paliwowego, przy jednoczesnym
otwarciu zaworow paliwowych obu zbiornikow.

2) Niesprawdzenie przez pilota i niekontrolowanie/lub btedne kontrolowanie
stanu i zuzycia paliwa przed lotami i w ich trakcie.

1 ARP (ang. Aerodrome Reference Point) — punkt odniesienia lotniska
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Niewfasciwa, niezgodna z dokumentacjg samolotu konfiguracja instalaciji
paliwowej, polegajgca na odprowadzeniu nadmiaru paliwa z silnika do
zbiornika prawego. Stan ten powodowat szybsze niz wskazano
w dokumentacji samolotu oprdznianie zbiornika lewego, przy ktérym
zainstalowano paliwowg pompe elektryczng.

Nieumiejetne przeprowadzenie Igdowania awaryjnego: przyziemienie
z nadmierng predkoscig, na 3 punkty i nieopanowanie kangurow, pomimo
wystarczajgcej przestrzeni pola manewrowego do przeprowadzenia
lgdowania z zachowaniem jego kolejnych faz.

Zalecenia i1 dziatania profilaktyczne zaproponowane/zrealizowane
przez podmiot badajacy

Przed ponownym dopuszczeniem samolotu SP-STAR do eksploatacii
instalacja uktadu paliwowego zostanie doprowadzona do stanu zgodnego
z warunkami technicznymi podanymi w IlUwWL/IOT.

Dla samolotu SP-STAR organizacja wprowadzi arkusz kontroli/przejecia
statku powietrznego (na wzoOr poktadowego dziennika technicznego), co
umozliwi dodatkowg kontrole stanu paliwa w obu zbiornikach przed lotem.
Arkusz taki zostanie umieszczony w kokpicie samolotu a obowigzkiem pilota
(wramach przegladu przedlotowego i polotowego) bedzie pisemne
potwierdzenie ilosci paliwa w obu zbiornikach.

Wobec wszystkich pilotow holujgcych w aeroklubie Organizacja wprowadzi
wymoég upewnienia sie przed lotem, ze objetos¢ paliwa w kazdym ze
zbiornikdbw zajmuje nie mniej niz ¥4 pojemnosci zbiornika. Warto$¢ ta bedzie
potwierdzana przez pilota przed pierwszym lotem.

Przed ponownymi lotami jako PIC w organizacji pilot samolotu holujgcego
wykaze przed personelem obstugowym znajomos¢ zasad eksploataciji
samolotu WT-9. Ponadto, pilot wykona min. 3 loty szkoleniowe z instruktorem,
obejmujgce imitacje lgdowania z niesprawnym zespotem napedowym.

Kierujacy badaniem /
Nadzorujacy badanie

Przewodniczacy Komisji
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