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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego o maksymalnym ciezarze startowym nie
przekraczajgcym 2250 kg

POWAZNY INCYDENT

ZDARZENIE NR —2020/1440

STATEK POWIETRZNY — Tecnam P2008, SP-AKR / P2002 Sierra,
OK-XUU-25

DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 14 czerwca 2020 r., EPKP

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatah w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Tecnam P2008, SP-AKR / P2002 Sierra OK-XUU-25, 14 czerwca 2020 r., EPKP

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2020/1440

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

14 czerwca 2020 r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Pobiednik k. Krakowa (EPKP)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

1. Samolot Tecnam P2008 JC

2. Samolot ultralekki P2002 Sierra

Znaki rozpoznawcze SP:

1. SP-AKR
2. OK-XUU-25

Uzytkownik / Operator SP:

1. Aeroklub Krakowski

poinformowane o zdarzeniu

2. Prywatny
1. Instruktor pilot samolotowy CPL(A)
Dowddca SP:

2. Pilot samolotow ultralekkich Pilotni Priikaz

- . . Bez

Smiertelne Powazne Lekkie L.
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen

0 0 0 3
Wiadze kraj i i
adze krajowe i zagraniczne ULC

Kierujgcy badaniem:

Ireneusz Boczkowski

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw

Podmiot badajacy: i
Lotniczych
Petnomocni Przedstawiciele i ich doradcy: NIE DOTYCZY
Sktad zespotu badawczego: Michat Ombach

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia:

NIE

Adresat zalecen:

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

22 kwietnia 2022 r.

1. Rodzaj zdarzenia
Powazny incydent

2. Badanie przeprowadzit
PKBWL
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Tecnam P2008, SP-AKR / P2002 Sierra OK-XUU-25, 14 czerwca 2020 r., EPKP

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia
14 czerwca 2020, ok. godz. 17:00* (15:00 UTC).

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania
Samolot SP-AKR: start z lotniska EPKP, Igdowanie na lotnisku EPKP (Rys. 1).
Samolot OK-XUU-25: start z lgdowiska Kazimierza Mata, planowane lgdowanie

na lotnisku EPKP, ktére zostato zaniechane; powrét na Ilgdowisko do Kazimierzy Matej
(Rys. 2).

Lotnisko
Krakow-Pobiednik..

" Aeroklub/@
KrakowskilLotnisko::
"

\", 79

Bar Janosik ‘fﬂ.*

Rys. 1. Lotnisko Pobiednik k. Krakowa (EPKP) [zrodto: GoogleMaps]

Rys. 2. Ladowisko Kazimierza Mata [zrédto: GoogleMaps]

1 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT. LMT= UTC+2h
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Tecnam P2008, SP-AKR / P2002 Sierra OK-XUU-25, 14 czerwca 2020 r., EPKP

5. Miejsce zdarzenia

Rejon prawego kregu nadlotniskowego po pierwszym zakrecie do RWY 09 lotniska
Pobiednik k. Krakowa, EPKP (Rys. 3).

6. Typ operacji
1. Lot szkolny
2. Lot prywatny

7. Faza lotu
Samolot SP-AKR wykonywat lot po kregu nadlotniskowym.

Samolot OK-XUU-25 dolatywat do strefy kregu.

8. Warunki lotu
Dzien, VMC

9. Czynniki pogody
Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.

10. Organizator lotéw
Organizatorem lotu samolotu SP-AKR byt aeroklub Krakowski.

Organizatorem lotu samolotu OK-XUU-25 byta osoba prywatna.

11. Dane dotyczace zatogi

Dowédca samolotu SP-AKR — mezczyzna lat 36, posiadat licencie CPL(A)
z uprawnieniami SEP(L)? i FI(A)3, w okresie waznosci oraz orzeczenie lotniczo —
lekarskie klasy 1, 2 i LAPL w okresie waznosci, z ograniczeniem VDL?,

Legitymowat sie nalotem ogolnym (wg o$wiadczenia) ok. 2000 godz., w tym jako PIC®
okoto 900 godz., a jako instruktor FI(A) ok. 500 godz. Petnit rowniez funkcje zastepcy
HT® lokalnego os$rodka szkolenia. Pilot pozostawat w biezgcym treningu.

Dowédca samolotu OK-XUU 25 — mezczyzna lat 63, posiadat Swiadectwo kwalifikaciji
(Pilotni Prikaz) wydane przez LAA CR w okresie waznosci oraz aktualne orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL z ograniczeniem VNL’.

2 SEP(L) — uprawnienie wpisywane do licencji, oznaczajace kwalifikacje do wykonywania lotow na
samolotach jednosilnikowych ttokowych Igdowych

3 FI(A) — uprawnienia instruktorskie na samoloty

4 VDL - ograniczenie polegajgce na obowigzku noszenia okularéw korekcyjnych do dali i posiadania
przy sobie zapasowej pary takich samych okularéw

5 PIC — dowddca statku powietrznego

6 HT — Head of Training - osoba odpowiedzialna za szkolenie (szef szkolenia) w organizacji szkolenia
lotniczego ATO

7VNL - ograniczenie polegajgce na obowigzku dostepnosci okularéw korekcyjnych widzenia blizy i
posiadania przy sobie okularéw zapasowych
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Tecnam P2008, SP-AKR / P2002 Sierra OK-XUU-25, 14 czerwca 2020 r., EPKP

Wedtug oswiadczenia posiadat nalot ogélny na samolotach ultralekkich 1085 godzin
w tym: nalot w ostatnich 90 dniach przed zdarzeniem - 18 godzin, nalot w ostatnich 30
dniach - 5 godzin 30 minut.

12. Obrazenia osob
Nie byto

13. Uszkodzenia statku powietrznego
Nie byto

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
14.1. Opis zdarzenia

Opis incydentu i analize przygotowano w oparciu o oswiadczenia dowodcow statkow
powietrznych biorgcych w nim udziat. Zeznania pilotow byty niespéjne co do przebiegu
zdarzenia, przy czym pilot dolatujgcego samolotu P2002 Sierra OK-XUU-25 nie
zauwazyt zblizenia z drugim samolotem na kursie kolizyjnym na podobnej wysokosci
i w matej odlegtosci, w rejonie pierwszego zakretu prawego kregu.

W dniu 14 czerwca 2020 r. na lotnisku Krakéw-Pobiednik (EPKP) zatoga samolotu
Tecnam P2008, SP-AKR wykonywata loty szkolne po kregu z RWY 09. Dla samolotéw
obowigzywat prawy (potudniowy) krag (Rys. 3), co pokrywa sie z informacjg z AIP VFR.

dolot
OK-XUU-25 y

1000

- OK-XUU-ZS\XA
| AN T

Rys. 3. Szkic sytuacyjny zdarzenia — najbardziej prawdopodobna trajektoria lotu samolotu OK-XUU 25
i miejsce zblizenia.

Okoto godz. 17.00, bedgca na prostej do lgdowania, zatoga samolotu SP-AKR

odebrata informacje radiowg przekazang przez pilota samolotu ultralekkiego P2002

Sierra, OK- XUU-25, o dolocie do EPKP od strony poétnocnej i zamiarze dotgczenia
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Tecnam P2008, SP-AKR / P2002 Sierra OK-XUU-25, 14 czerwca 2020 r., EPKP

do lewego (potnocnego) kregu ®. Instruktor z samolotu SP-AKR poinformowat,
ze obowigzuje prawy kreg nadlotniskowy. Zasugerowat zatodze dolatujgcego samolotu
UL OK-XUU-25 zgtoszenie pozycji z wiatrem do RWY 09°,

Po wykonaniu konwojera (touch and go), samolot SP-AKR wznosit sie, a nastepnie
wykonywat pierwszy zakret, w prawo (na potudnie). W koncowej fazie zakretu
dowddca spostrzegt w odlegtosci (wg deklaracji) ok. 100 m zblizajgcy sie
z naprzeciwka (od strony potudniowej) samolot. Aby unikng¢ kolizji, instruktor lecgcy
SP-AKR gwattownie obnizyt wysokos¢ lotu wykonujgc zakret w prawo. Samoloty
minety sie w odlegtosci ok. 50 m, przy czym OK-XUU-25 przeleciat powyzej SP-AKR.
Pilot samolotu OK-XUU-25 wykonat zakret o 0k.180 stopni w lewo, odleciat w kierunku
potudniowym, a nastepnie wykonat dowrot do wewnetrznej strefy kregu, przecinajgc
ja skosnie.

Samolot SP-AKR nastepnie wykonat okrgzenie w lewo, i kontynuowat lot do pozycji
z wiatrem do RWY 09. Na (Rys. 3) zaznaczono jego przyblizony tor lotu po kregu.

Dowddca SP-AKR przekazat pilotowi OK-XUU-25 informacje, ze kontynuuje lot
po kregu z numerem ,1” dla podejscia do RWY 09, jednak pilot OK-XUU-25 nie
zareagowat, przelatujgc pod samolotem SP-AKR, nastepnie zgtaszajgc prostg
do lgdowania. Instruktor z samolotu SP-AKR poinformowat pilota OK-XUU-25,
ze wymusit pierwszenstwo na kregu oraz, ze nie jest na prostej do RWY 09, lecz
po trzecim zakrecie do pasa w uzyciu.

Nastgpita wymiana korespondencji pomiedzy dowodcami obu samolotéw, w tym
uzycie stow nieprzyzwoitych ze strony pilota samolotu OK-XUU-25 kierowanych do
instruktora w samolocie SP-AKR. Pilot samolotu OK-XUU-25 nie wykonat Igdowania
na lotnisku EPKP, lecz naruszajgc zasady ruchu nadlotniskowego rozpoczat
wznoszenie w obrysie kregu szybowcowego i zadeklarowat przez radio odlot
w kierunku lgdowiska w Kazimierzy Mate;j.

14.2. Analiza zdarzenia

Badajgc zdarzenie, Komisja nie dysponowata elektronicznym zapisem zadnego
z lotéw, nie posiadata takze zapisu korespondenciji radiowej.

Zdarzenie przeanalizowano w S$wietle przepiséw ruchu lotniczego, procedur
ruchowych publikowanych w AIP VFR dla lotniska Pobiednik k. Krakowa oraz dobrych
praktyk postepowania w sytuacjach, dla ktérych nie istniejg precyzyjne regulacje,
a ktére wymagajg zdecydowanego dziatania w celu unikniecia niebezpieczenhstwa.

Loty po kregu, co do zasady, sg lotami czterozakretowymi, po trajektorii prostokata
i odbywajg sie w bezposredniej bliskosci pola wzlotéw. Zatogi statkdw powietrznych
dolatujgce z innych lotnisk i zamierzajgce dotgczy¢ do kregu zobowigzane sg spetnic
warunki podane w instrukcji operacyjnej danego lotniska (lub w aktualnej informacji

8 W zblizonym czasie dolatywaty do EPKP dwa samoloty, jeden z nich, o znakach OK-CUU-96,
wigczyt sie w strefe kregu prawidiowo.
9 RWY - pas/droga startowa

RAPORT KONCOWY



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
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NOTAM, jezeli wystepuje). Warunki dolotéw do lotniska EPKP oraz ruchu po kregu
nadlotniskowym podane sg ponadto w zbiorze informacji lotniczych (AIP VFR).
Kazdy statek powietrzny dolatujgcy do strefy kregu zobowigzany jest dac
pierwszenstwo innym statkom, juz znajdujgcym sie w kregu. Wtgczanie sie do ruchu
nadlotniskowego powinno mie¢ miejsce po stycznej do bokdéw kregu,
z uwzglednieniem ruchu juz istniejacego i powinno by¢ poprzedzone informacjg przez
radio o takim zamiarze. Zatogi, uwzgledniajgc osiggi swoich statkow powietrznych,
powinny wypracowaé¢ bezpieczng separacje od innych uczestnikéw ruchu oraz
utrzymywac zalecang wysokos¢ nad poziomem lotniska.

Punkty i drogi dolotowe do lotniska EPKP podane sg w AIP VFR (Rys. 4).

Sposob dolotu i wigczenia sie w krgg nadlotniskowy samolotu OK-XUU-25 byt
niewtasciwy. Lot nad lotniskiem i w rejonie kregu byt niezgodny z zasadami ruchu
opublikowanymi w AIP VFR dla lotniska EPKP. Ponadto pilot OK-XUU-25
nie dostosowat sie do informacji o ruchu uzyskanych od zatogi samolotu SP-AKR
(operujgcego nad EPKP) oraz nie informowat innych uczestnikbw ruchu o swoim
potozeniu i zamiarach. Okolicznosci te doprowadzity do niebezpiecznego zblizenia sie
tego samolotu do prawidtowo lecgcego po kregu SP-AKR na kierunku przeciwnym
i podobnej wysokosci. Korespondencja radiowa zatogi samolotu SP-AKR
na czestotliwosci lotniska EPKP pozwalata oceni¢ sytuacje ruchowg nad lotniskiem.
Pilot OK-XUU-25 zobowigzany byt to uwzgledni¢ i dostosowaé sie do podawanych
informacji.

---------
..........
........

-------

TR XS : NOVEMBER

apssasesyasennd

Rys. 4. Drogi i punkty dolotowe/odlotowe lotniska EPKP [zrodio: AIP VFR]

Wedtug oswiadczenia, dolatujgc do lotniska w Pobiedniku, pilot OK-XUU-25 na chwile
,utracit potozenie geograficzne w okolicy lotniska” z powodu lotu pod stonce. Mogto to
zaburzy¢ prawidtowe wigczenie sie w krag nadlotniskowy.
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14.3. Ustalenia zespotu badawczego

Na podstawie analizy dostepnych materiatéw, po weryfikacji oSwiadczen uczestnikdéw
zdarzenia, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych ustalita, ze:

1.

w

Dowddcy statkéw powietrznych posiadali wymagane uprawnienia do wykonania
lotéw.

Samoloty posiadaty wymagang dokumentacje.

Stan techniczny samolotéw nie miat wptywu na przebieg zdarzenia.

Opisy zdarzenia przedstawione przez pilotéw biorgcych udziat w zdarzeniu sg
rozbiezne.

Pilot samolotu OK-XUU-25 nie zastosowat sie do zasad wigczania sie w krag
nadlotniskowy, nie prowadzit wiasciwej korespondencji radiowej i nie
wykorzystat rowniez wskazéwek dotyczgcych wigczenia sie do kregu,
przekazanych drogg radiowg przez dowddce SP-AKR.

Dowodca SP-AKR wykonat manewr w celu uniknigcia kolizji.

Samoloty minety sie w odlegtosci, ktorg zatoga samolotu SP-AKR uznata
za niebezpieczna.

15. Przyczyna zdarzenia

Nieprawidlowe wigczanie si¢ w kragg nadlotniskowy przez pilota samolotu OK-
XUU-25 oraz nieuwzglednienie informacji przekazanych droga radiowa.

16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) btedne okreslenie pozycji w dolocie do kregu nadlotniskowego lotniska EPKP

przez pilota samolotu OK-XUU-25;

2) dolot samolotu OK-XUU-25 do lotniska EPKP w kierunku pod storice.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi

Nie sformutowano.

19. Zalaczniki

Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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