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WYPADEK

ZDARZENIE NR -2020/1766
STATEK POWIETRZNY — Samolot Tecnam P2006T, SP-KEY
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 14 lipca 2020 r., Lotnisko Bydgoszcz (EPBY)

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowe;j
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktéry zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgadzenia.

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 przysztosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan 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 wypadkéw i incydentéw 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 celow 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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Skroty i akronimy

Skrot
AFM

ATOM
ATPL(A)
EASA
EPBY
FI(A)
IR(A)
MEP(L)
METAR
MTOM

PIC

RWY
SEP(L)
TR
TWR

uTC

Znaczenie w jezyku angielskim
Aircraft Flight Manual

Actual take-off mass

Airline  transport license
(airplanes)
European Union Aviation Safety

Agency

pilot

Bydgoszcz aerodrome

Flight instructor rating (airplanes)
Instrument rating (airplanes)
Multi-engine piston, land (airplanes)
Meteorological Terminal Air Report
Maximum Take-off Mass
Pilot-In-Command

Runway

Single-engine piston, land
(airplanes)

Type rating

Aerodrome control tower or aerodrome
control

Coordinated Universal Time

Znaczenie w jezyku polskim
Instrukcja uzytkowania w locie

Rzeczywista masa do startu

Licencja pilota liniowego (samoloty)

Agencja  Unii  Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego

Kod ICAO lotniska Bydgoszcz

Uprawnienie instruktora (samoloty)

Uprawnienie do wykonywania lotéw
wg. przyrzgdéw

Samoloty wielosilnikowe,
lgdowe

ttokowe,

Raport meteorologiczny lotniska
Maksymalna masa do startu
Pilot dowddca

Pas startowy

Samoloty jednosilnikowe, ttokowe,
lgdowe

Uprawnienie na typ
powietrznego

Wieza kontrolna lotniska lub kontrola
lotniska

statku

Uniwersalny czas skoordynowany
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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
SAMOLOT TECNAM P2006T, SP-KEY, 14 LIPCA 2020 R., EPBY

Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2020/1766
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 14 lipca 2020 r.
Miejsce zdarzenia: Lotnisko Bydgoszcz (EPBY)
Rodzaj, typ statku powietrznego: Samolot Tecnam P2006T
Znaki rozpoznawcze SP: SP-KEY
Uzytkownik/Operator SP: ATO GRAFPROM AVIATION
Dowddca SP: Pilot samolotowy, licencja liniowa ATPL(A)
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
2 - - —
Kierujgcy badaniem: Krzysztof Mitkowski
Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Petnomocni Przedstawiciele i ich .
doradcy: Nie wyznaczono
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: Nie dotyczy
Data zakorczenia badania: 26 kwietnia 2023 r.
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Streszczenie

W dniu 14 lipca 2020 r. zatoga samolotu Tecnam P2006T o znakach rozpoznawczych
SP-KEY w skfadzie: pilot-instruktor (lat 61, licencja ATPL(A)) i uczen-pilot (lat 27,
licencja PPL(A)), wystartowat o godzinie 09:30! do lotu do strefy pilotazu w ramach
szkolenia do uprawnienia MEP(L).

Okoto godziny 10:00 zatoga zgtosita zakohczenie zadania w strefie pilotazu i powrét
na lotnisko Bydgoszcz (EPBY). Na prostej do pasa RWY 08 zatoga otrzymata zgode
na lgdowanie na RWY 08, jednak instruktor poprosit kontrolera TWR (dalej jako:
krl TWR) o procedure konwojer lub niski przelot nad pasem.

Po otrzymaniu zgody na niski przelot zatoga kontynuowata lot nad RWY 08. Po
ukonczeniu manewru niskiego przelotu — zatoga wykonata zakret w prawo. Po kilku
sekundach nastgpito przeciggniecie samolotu na matej wysokosci i w poczatkowej
fazie przeciggniecia samolot z przechytem na prawe skrzydto zderzyt sie z ziemia.

W wyniku zderzenia nastgpit pozar samolotu. Samolot ulegt zniszczeniu, a zatoga
poniosta Smier¢ na miejscu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy PKBWL w skfadzie:
Krzysztof Mitkowski kierujgcy badaniem

Roman Kaminski cztonek zespotu

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne zdarzenia lotniczego:

Przeciagniecie samolotu w trakcie wykonywania procedury przejscia na drugi
krag.
Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byty:

Wykonanie procedury przejScia na drugi krgg z niepracujgcym silnikiem oraz
wiatrakujgcym jego smigtem.

Wykonanie procedury przejscia na drugi krgg w konfiguracji z wypuszczonym
podwoziem i klapami ustawionymi na 20°.

Niewielkie doswiadczenie instruktora-pilota w szkoleniu do uprawnienia MEP(L).

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

1 Wszystkie czasy w raporcie podawane sg w czasie lokalnym (LMT=UTC+2 h).
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historialotu

W dniu 14 lipca 2020 r. zatoga samolotu Techam P2006T o znakach rozpoznawczych
SP-KEY planowata wykonaé loty zgodnie z programem szkolenia do uprawnienia
MEP(L). Po przybyciu na lotnisko zatoga ztozyta plan lotu i przystgpita do czynnosci
przygotowania samolotu do lotu. W ramach szkolenia do uprawnienia MEP(L), zatoga
miata wykonac¢ ¢wiczenie numer 3 — lot w strefie z ciggiem niesymetrycznym, a takze
cwiczy¢ procedury awaryjne z wytgczonym silnikiem.

Start do strefy nastgpit o godzinie 09:30. Okoto godziny 10:00 zatoga zgtosita
zakonczenie zadania w strefie pilotazu i powrdt na lotnisko. Na pozycji miedzy trzecim
a czwartym zakretem, uczennica zgtosita pozycje samolotu i zamiar wykonania
lgdowania na RWY 08. Na prostej do lgdowania zatoga otrzymata od krl TWR
zezwolenie na lgdowanie na pasie RWY 08. Instruktor zmienit jednak zamiar i poprosit
0 zgode na wykonanie konwojera (touch&go) lub niski przelot (Low pass). Krl TWR
wydat zgode na niski przelot. Zatoga wykonata manewr niskiego przelotu nad pasem
RWY 08 w konfiguracji z wypuszczonym podwoziem i klapami wypuszczonymi na 20°.

Wedtug oceny krl TWR, samolot wykonat przelot nad pasem na duzych katach
natarcia, z matg predkoscig na wysokosci kilku metréw. Po minieciu konca pasa RWY
08 samolot na lekkim wznoszeniu rozpoczat zakret w prawo. Po kilku sekundach
nastgpito przeciggniecie samolotu i w poczatkowej fazie przeciggniecia na matej
wysokosci samolot z przechytem na prawe skrzydto zderzyt sie z ziemia.

Zderzenie z ziemig nastgpito o godzinie 10:082. Po okoto 30 sekundach od zderzenia,
pojawit sie dym i wystgpit pozar. W wyniku zdarzenia samolot ulegt catkowitemu
zniszczeniu. Zatoga samolotu poniosta $mieré na miejscu.

1.2. Obrazenia os6b

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 2 - - 2
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak - - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemig oraz na skutek wystgpienia pozaru — samolot ulegt
zniszczeniu (Rys. 1).

2 Wedtug czasu na zapisie kamery monitoringu lotniskowego.

RAPORT KONCOWY SAMOLOT TECNAM P2006T
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Rys. 1. Widok samolotu na miejscu zdarzenia [zrodto: PKBWL]

1.4. Inne uszkodzenia

W zwigzku z rozszczelnieniem zbiornikdw paliwa oraz akcjg ratowniczg uszkodzona
zostata nawierzchnia trawiasta lotniska o powierzchni okoto 80 m2.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

1) Pilot-instruktor:

a) mezczyzna, lat 61.

b) posiadat licencje pilota samolotowego ATPL(A) z nastepujgcymi uprawnieniami:
— SEP(L) waznym do 31.10.2020 r.;

— IR(A) waznym do 31.10.2020 r., SE, ME;
- MEP(L) waznym do 31.03.2021 r,;
— FI(A) waznym do 31.07.2022 r., CPL, FI, ME, IR.

c) posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy |, wazne do 2.08.2020r.
z ograniczeniami VDL, VNL.

d) nalot ogélny 10 950 godzin, w tym:

— MEP(L) — 68 godzin 56 minut;
— Tecnam 2006 — 68 godzin 56 minut;
— FI/ME — 13 godzin 19 minut.

e) w szkoleniu do uprawnienia MEP(L) z uczniem, pilot-instruktor w okresie od
11.07.2020 r. do dnia wypadku wykonat 19 lotow w czasie 4 godziny 4 minut,
wliczajgc lot zakonczony wypadkiem.

f) w okresie od maja do dnia wypadku instruktor-pilot wylatat 13 godzin 19 minut
jako instruktor w szkoleniu do uprawnienia MEP(L).

g) w dniach 5-8.02.2020 r. pilot-instruktor odbyt szkolenie praktyczne do
uprawnienia FI/ME uzyskujgc nalot 5 godzin 32 minuty. W dniu 8.02.2020 r.
organizacja wystawita zaswiadczenie o ukonczeniu szkolenia do ww.
uprawnienia z rekomendacjg do egzaminu praktycznego. Egzamin praktyczny
pilot-instruktor zaliczyt w dniu 25.02.2020 r.

RAPORT KONCOWY SAMOLOT TECNAM P2006T
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2) Uczen-pilot:

a) kobieta narodowosci wtoskiej, lat 27.

b) posiadata licencje PPL(A) wydang w dniu 30.05.2018 r. przez nadzor hiszpanski
Z uprawnieniem:
— SEP(L) waznym do 30.06.2022 r.

c) orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy Il wazne do 25.09.2023 r.

d) nalot ogdlny na samolotach klasy SEP(L) — 115 godzin, jako PIC — 77 godzin.

e) nalot na samolotach klasy MEP(L) wigcznie z lotem zakonczonym wypadkiem —
4 godziny 4 minuty.

1.6. Informacje o statku powietrznym
Samolot Tecnam P2006T jest dwusilnikowym, w cato$ci metalowym gdrnoptatem
produkowanym przez Costruzioni Aeronautiche TECNAM we Wioszech.

Jest to czteromiejscowy samolot z catkowicie chowanym podwoziem i z chtodzonymi
cieczg silnikami Rotax.

Rozpietos¢ — 11,4 m, dtugos¢ — 8,69 m, wysokos¢ — 2,84 m
Masa wtasna — 760 kg, maks. masa startowa — 1230 kg
Predkos¢ maks. — 287 km/h, predkosc¢ przelotowa — 250 km/h

Rys. 2. Widok samolotu Tecnam P2006T [zrodio: https://www.tecnam.com]

Ptatowiec:
Rok budowy Producent N7 TElDI3EZns AALY .Nr pata
ptatowca rozpoznawcze rejestru rejestru
Costruzioni
2016 Aeronautiche 180 SP-KEY 5185 9.01.2019
Tecnam SRL

Swiadectwo sprawnosci technicznej wazne do: 31.05.2021 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 690 godz.

Liczba lotow od poczatki eksploatacji: 1516

Data wykonania ostatnich 100 godz. czynnosci okresowych: 28.05.2020 r. przy nalocie
catkowitym: 668 godz. — wykonano w Grafprom Aviaton Sp. z o0.0.

RAPORT KONCOWY SAMOLOT TECNAM P2006T
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Kolejne czynnosci okresowe 50 godz.: za 29 godz.
Silniki Rotax 912 S3:

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
. LH9563721
2016 Bombardier-Rotax GmbH RH9563772

Data zabudowy silnikow na ptatowiec: 21.06.2016 r.
Maks. moc startowa: 100 KM
Czas pracy silnikdw od poczatku eksploatacji: 690:30 godz.

Data wykonania 100 godz. czynnosci okresowych: 28.05.2020 r. przy liczbie godzin
pracy: 668 godz. — wykonano w Grafprom Aviaton Sp. z o.0.

Kolejne czynnosci okresowe 50 godz.: za 29 godz.
Smigta MTV-21-A-C-F/CF178-05:

Rok produkciji Producent Nr fabryczny
LH 160073
2016 MT Propeller RH160075

Data zabudowy smigta na ptatowiec: 21.06.2016r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji: 690 godz.

Data wykonania ostatnich 100 godz. czynnosci okresowych: 28.05.2020 r. przy liczbie
godzin pracy: 668 godz. — wykonano w Grafprom Aviaton Sp. z 0.0.

Kolejne czynnosci okresowe 50 godz.: za 29 godz.
Stan MP i S przed lotem:

Paliwo: benzyna bezotowiowa 95 140 |
Zatadowanie samolotu:

— masa samolotu pustego: 872 kg

masa paliwa: 101 kg

— masa zatogi: 140 kg

masa bagazu: 0 kg
Masa catkowita:
MTOM: 1230 kg
ATOM: 1113 kg

1.7. Informacje meteorologiczne

Wypadek wydarzyt sie w porze dziennej o godzinie 10:08. Aktualne warunki
atmosferyczne dla lotniska Bydgoszcz (EPBY) podane w depeszy METAR w terminie
zaistnienia wypadku lotniczego byty nastepujgce:

METAR EPBY 140830Z VRBO3KT CAVOK 21/11 Q1017

RAPORT KONCOWY SAMOLOT TECNAM P2006T
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METAR EPBY 140800Z VRBO3KT CAVOK 21/11 Q10173
W czasie zaistnienia wypadku pogoda w rejonie lotniska byta nastepujgca:

Wiatr zmienny o predkosci 3 kt, zachmurzenie i widzialnos¢ CAVOK, temperatura
21°C, temperatura punktu rosy 11°C. Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Lot byt wykonywany wedtug VFR i nie byto potrzeby wykorzystywania naziemnych
urzgdzen nawigacyjnych.

1.9. kacznosé

Samolot byt wyposazony w standardowe wyposazenie radiowo-nawigacyjne.
W trakcie lotu zatoga utrzymywata tgcznosé¢ z TWR Bydgoszcz.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Bydgoszcz, kod ICAO EPBY

Status: Lotnisko kontrolowane

Wspoétrzedne srodka drogi startowej: 53°05'48"N 17°58'40"E

Elewacja: 236 ft

RWY: 082°/262° (08/26), 2500x60 m nawierzchnia betonowa

Lotnisko potozone w odlegtosci 3,5 km od centrum miasta na potudniowy zachéd
Kategoria ochrony ppoz.: CAT 7 ICAO

Dozwolony ruch lotniczy: IFR/VFR

199

Rys. 3. Widok lotniska EPBY z zaznaczonymi kierunkami podej$cia [zrédto: Google maps]

8 Czasy podane w komunikatach METAR wg czasu UTC.
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1.11. Rejestratory pokiadowe

Samolot nie byt wyposazony w rejestrator poktadowy.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Samolot po wykonaniu niskiego przelotu nad koncem pasa RWY 08, przeszedt na
lekkie wznoszenie. Manewr ten doprowadzit do zwiekszenia kata natarcia i wejscia
samolotu w samoobrét z przechyleniem na prawe skrzydto oraz pochylenia nosa
samolotu. Doszto do zderzenia z ziemig 490 m od konca pasa RWY 08 i 125 m od
jego osi. Samolot zderzyt sie z ziemig pod katem okoto 90°, o czym Swiadczg ptaskie
uszkodzenia krawedzi natarcia skrzydta (Rys. 4).

Rys. 4. Plaskie uszkodzenia na krawedzi natarcia skrzydta [zrodio: PKBWL]
Skrzydta po niewielkim przemieszczeniu pozostaty w miejscu zderzenia. Tylna czesé
kadtuba ulegta przegieciu i przemiesScita sie w kierunku prawego skrzydta.
Przeginajgca sie w prawo tylna czes¢ kadtuba spowodowata czesciowe rozerwanie

konstrukcji lewego skrzydta. (Rys. 5).

o

Rys. 5. Widok rozerwanej i zdeformowanej czesci konstrukcji lewego skrzydta [Zrédto: PKBWL]

RAPORT KONCOWY SAMOLOT TECNAM P2006T 11z19
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Na skutek zderzenia samolotu z ziemig prawym skrzydtem, uszkodzony zostat prawy
silnik, a fopaty smigta zostaty wytamane (Rys. 6).

Paliwo, ktére wydostalo sie z rozerwanego zbiornika, w zetknieciu z gorgcymi
czesciami silnika — zainicjowato pozar.

: e
Rys. 6. Widok uszkodzen zespotu napedowego nr 1 [zrédto: PKBWL]
Silnik nr 2 nie zostat uszkodzony wskutek pozaru (Rys. 7).

Rys. 7. Widok uszkodzen zespotu napedowego nr 2 [zrodio: PKBWL].

Bardzo stromy kat upadku oraz szybka akcja gasnicza ograniczyty skutki uszkodzen
samolotu spowodowane pozarem. Zbiornik integralny w prawym skrzydle nie ulegt
uszkodzeniu i wypompowano z niego 50 | paliwa.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie znaleziono zadnych dowodow wskazujgcych na to, by czynniki fizjologiczne mogty
mie¢ wptyw na dziatania zatogi lotnicze;.
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1.14. Pozar

Pozar wybucht po zderzeniu samolotu z ziemig. Prawie prostopadte zderzenie
spowodowato rozlanie paliwa na matej powierzchni. Pozar zostat zainicjowany przez
pracujacy silnik nr 1 i objat przednig czes¢ kadtuba, kabine oraz srodkowg czes¢
skrzydet.

Stuzby ratownicze lotniska pojawity sie na miejscu zdarzenia po okoto 3 minutach
i natychmiast przystgpity do akcji ratowniczo-gasnicze;.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot-instruktor i uczen-pilot mieli prawidtowo zapiete pasy bezpieczenstwa, jednak
z uwagi na konfiguracje uderzenia i pozar samolotu — nie mieli mozliwosci przezycia.

1.16. Testy i badania

1.16.1 Platowiec i silniki

Podczas ogledzin wraku samolotu, przeprowadzonych w dniu 14 lipca 2020 r., nie
wykryto uszkodzen konstrukcji samolotu i jego uktadow, ktore powstaty przed
zderzeniem i mogty mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.

Natomiast podczas przeglgdu szczgtkow kabiny wykryto, ze zawér paliwa silnika nr 2
(prawego) znajdowat sie w potozeniu zamknietym i byt zabezpieczony dzwignia, ktéra
uniemozliwiata jego przemieszczenie (Rys. 8).

Rys. 8. Widok zaworu paliwa silnika nr 2 w potozeniu zamknietym [zrodto: PKBWL]

W dniu 8 pazdziernika 2020 r. zespét badawczy ponownie przeprowadzit ogledziny

wraku samolotu i ustalit, Ze:

— w uktadach sterowania samolotem nie byto uszkodzen, ktére mogtyby uniemozliwi¢
jego sterowanie;

— podwozie byto w potozeniu wypuszczonym;
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— klapy zaskrzydtowe byly wypuszczone na kat 20° (ustalono na podstawie
porownania dtugosci wysunietego sitownika srubowego klap na samolocie, ktory
ulegt wypadkowi z sitownikiem na sprawnym samolocie;

— zgodnie z zapisem uzyskanym z kamer monitoringu lotniskowego, silnik nr 1
pracowat do chwili zderzenia samolotu z ziemig. Ponadto, zespét badawczy ustalit,
ze (wedtug oceny wzrokowej) fopaty Smigta silnika nr 2 obracaty sie z predkoscig
porownywalng do predkosci obrotu topat silnika nr 1, co Swiadczy o tym, Ze nie byty
ustawione w ,chorggiewke”.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Organizacja szkolenia lotniczego posiadata wymagany certyfikat do szkolenia
lotniczego. Szkolenie odbywato sie na podstawie programu zatwierdzonego przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego.

1.18. Informacje uzupetniajgce

Program szkolenia do uprawnienia MEP(L) okresla minimalne ilosci i czasy lotow dla
poszczegolnych c¢wiczen. W rozdziale 2 pkt 2.1/2 ww. programu w uwagach
wyszczegolniono, ze: ,Podane powyzej liczby lotow oraz ich czasy sg wartosciami
minimalnymi. W przypadku stwierdzenia braku postepow pilota szkolonego nalezy
postepowac zgodnie z zasadami opisanymi w pkt.1.10 ISz ATO”.

Cwiczenie numer 3, realizowane przez zatoge w dniu zdarzenia, to lot do strefy
z ciggiem niesymetrycznym.

Ogodlne zatozenia lotu sg nastepujace :

— wysokos¢ lotu: 1800-3000 ft AGL
— czas jednego lotu: 1:00 h
— liczba lotow z instruktorem: jeden w czasie tgcznym 1:00 h

Wskazowki wykonawcze ¢wiczenia numer 3 okreslajg elementy, ktore bedag
realizowane w locie. Obejmujg one:

— start, dolot do strefy;

— lot poziomy z réznymi predkosciami;

— zakrety ptytkie i gtebokie w locie poziomym i znizaniem;

— chowanie i wypuszczanie podwozia;

— wytgczenie i uruchamianie silnika;

— lot z ciggiem niesymetrycznym;

— symulowane awarie w uktadzie smigta zachorggiewkowanego i wiatrakujgcego;
— prawidiowe przejscia i zmiany konfiguracji;

— przeciggniecia statyczne i dynamiczne w zasadniczych konfiguracjach;
— przeciggniecie w zakrecie;

— spirale i slizgi;

— zapobieganie korkociggowi;

— inne manewry dopuszczone instrukcjg uzytkowania w locie;

— krag i ladowanie.

Kryteria zaliczenia ¢wiczenia sg nastepujgce:
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~Szkolony pilot powinien wykazac, ze z zachowaniem wymaganych parametrow lotu
w granicach tolerancji, posiada umiejetnosci wykonania okreSlonych powyzej
elementow lotu w strefie, potrafi sprawnie rozpoznacC niepracujgcy silnik, a takze
sprawnie postepowac zgodnie z procedurami okreSlonymi w AFM”.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badania.

2. ANALIZA

W dniu 14 lipca 2020 r. zatoga samolotu Tecnam P2006T o znakach rozpoznawczych
SP-KEY w skfadzie pilot-instruktor i student-pilot kontynuowata szkolenie praktyczne
do uprawnienia na samoloty wielosilnikowe MEP(L). W planowej tablicy lotow
zaplanowane byto wykonanie ¢wiczenia numer 3 zgodnie z programem szkolenia
samolotowego do uprawnienia MEP(L).

Zatoga otrzymata zezwolenie na lot w przestrzeni kontrolowanej na wysokosci 3000 ft,
po starcie z pasa RWY 08 w prawo na punkt SIERRA, nastepnie punkt KILO. Z analizy
zebranych materiatbw wynika, ze po starcie o godzinie 09:30, zatoga wykonata
wznoszenie do strefy zgodnie z zezwoleniem, meldujgc osiggniecie poszczegodlnych
punktow.

Osiggniecie punkt KILO zatoga zgtosita o godzinie 09:39, nastepnie o godzinie 09:55
zatoga zgtosita zakonczenie ¢wiczenia i lotu w kierunku punktu SIERRA, nad ktérym
zgtosita sie o godzinie 10:00.

Po 4 minutach zatoga otrzymata instrukcje wejscia w prawy krgg do RWY 08. W tym
czasie na kregu lotniskowym znajdowaty sie dwa inne statki powietrzne, a ich zatogi
zostaty poinformowane o ruchu w przestrzeni lotniska. O godzinie 10:07 zatoga
zgtosita zakret na pozycje ,base” do RWY 08 i otrzymata instrukcje kontynuowania
podejscia i zgtoszenia proste;j.

Trasa lotu samolotu od startu do zderzenia z ziemig zostata przedstawiona graficznie
na rysunku nr 9.

CTR EPBY RWY 08/26

Trasa lotu SP-KEYs
zapis radarowy;
prawdopodobna.

Rys. 9. Trasa lotu samolotu SP-KEY na podstawie zapisu radarowego [zrodto: PKBWL]

RAPORT KONCOWY SAMOLOT TECNAM P2006T 15z 19



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
SAMOLOT TECNAM P2006T, SP-KEY, 14 LIPCA 2020 R., EPBY

Do tej chwili korespondencje prowadzit student-pilot. Zastanawiajgcym jest jednak fakt
wczesniejszego zakonczenia zadania przez zatoge w strefie. Jak opisano w pkt 1.18,
minimalny czas lotu w strefie powinien wynosi¢ 1 godzine, natomiast zatoga zgtosita
zakonczenie zadania po 25 minutach od startu. Komisja nie ustalita powodu
wczesniejszego zakonczenia ¢wiczenia. Zatoga nie zgtaszata zadnych problemow
zwigzanych z samolotem ani innych okolicznosci, ktére mogtyby wplyng¢ na
wczesniejsze zakonczenie zadania.

Z analizy materiatéw filmowych zarejestrowanych przez kamery rozmieszczone na
lotnisku wynika, ze zatoga kontynuowata podejscie do RWY 08. Przed samolotem SP-
KEY na koncowym podejsciu znajdowat sie samolot C-150, ktéry wykonywat
procedure konwojera, separacja pomiedzy samolotami wynosita okoto 20 sekund. Na
nagraniu widac, jak samolot SP-KEY przerywa znizanie i przechodzi do lotu
poziomego, ktory trwa do momentu startu samolotu C-150. Jednocze$nie instruktor
zgtosit na TWR prosbe o niski przelot lub konwojer, mowiac: ,aaa..., request low pass
and touch and go... see aircraft’... Krl TWR wydat zezwolenie na niski przelot i samolot
SP-KEY kontynuowat podejscie do pasa RWY 08.

Z analizy zapisu korespondencji radiowej wynika natomiast, iz po 1 minucie
i 30 sekundach od wydania zezwolenia na lgdowanie, krl TWR przekazat zatodze
informacje o kierunku i predkosci wiatru.

Instruktor znany byt z tego, ze przestrzegat zasad prowadzenia korespondencji
radiowej. W tym przypadku korespondencja nie zawierata znakow rozpoznawczych
wywotujgcego, nie byto adresata korespondenciji, byta takze niewyrazna.

Zdaniem Komisji wypowiedz instruktora wskazuje na jego problemy ze
sformutowaniem tej wypowiedzi. Kolejny zastanawiajgcy czynnik, to ten, ze
korespondencje w czasie lotu prowadzita uczennica, a w momencie znajdowania sie
samolotu na prostej, zamiar rezygnacji z lgdowania i wykonania konwojera przekazat
instruktor.

Osoby obserwujgce samolot SP-KEY w dniu zdarzenia, zwrdcity uwage, ze wlatujgc
nad pas RWY 08, znajdowat sie on na zdecydowanie wiekszej wysokosci nad progiem
pasa niz standardowo podczas normalnego podejscia. Samolot, wykonujgc niski
przelot nad pasem, byt w konfiguracji jak do Igdowania z wypuszczonym podwoziem
I klapami wychylonymi na okoto 20°.

Analiza materiatow filmowych, a takze relacja $wiadkow i krl TWR wskazuje, ze Smigta
obu silnikdw obracaty sie, co mogto sugerowac, ze oba silniki samolotu pracuja.
Samolot wykonywat niski przelot nad pasem na wysokosci kilku metréw i wedtug relaciji
krl TWR oraz zapisow nagran filmowych, lot poziomy byt wykonywany na duzych
katach natarcia z matg predkoscig. Widac takze, jak w trakcie przelotu nad pasem
samolot nieznacznie przechyla sie wlewo i prawo, jednak te przechylenia sg
korygowane przez pilotdw. Po minieciu konca pasa RWY 08, samolot leciat poziomo
przez kilka sekund i przechodzgc na niewielkie wznoszenie, rozpoczat zakret w prawo.
W trakcie wykonywania zakretu samolot zostat przeciaggniety i na znizaniu z duzym
przechytem na prawe skrzydto zderzyt sie z ziemig (Rys. 10).
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Po kilkunastu sekundach od zderzenia, samolot zaczat sie pali¢. Stuzby ratownicze
pojawity sie na miejscu zdarzenia po okoto 3 minutach i podjety akcje ratowniczo-
gasnicza.

Kamera LS

14.Jul2020 08:08:40

Rys. 10. Ostatnia faza lotu samolotu SP-KEY [zrédto: monitoring lotniska Bydgoszcz]
Komisja ustalita, ze prawy zawér paliwowy byt w pozycji ,OFF”, za$ lewy w pozyciji
,LON” co wskazuje na to, iz prawy silnik byt wylgczony i nie pracowat. Podwozie
samolotu byto wypuszczone i zablokowane, klapy byty wypuszczone na okoto 20°
w pozycji ,TO”, Smigta obu silnikéw byty ustawione w pozycji RPM MAX.

Ustawienie smigiet ustalono w wyniku poréwnania mas wywazajgcych przy smigtach
pod ich kotpakami. Obie masy byty ustawione pod tym samym kagtem.

W trakcie ogledzin wraku samolotu stwierdzono, ze pozar rozpoczat sie przy lewym
silniku, ktory pracowat normalnie, natomiast prawa strona od niepracujgcego silnika
nie zostata objeta pozarem. Z uwagi na akcje stuzb ratowniczych, pozar nie zdgzyt
rozprzestrzeni¢ sie na caty wrak. Ogledziny prawego silnika wskazujg rowniez, ze
Smigto prawego silnika nie byto ustawione w ,chorggiewke” tylko wiatrakowato.
Dzwignie sterowania silnikéw byly ustawione na pozycji maksymalnych obrotéw, ale
istnieje mozliwos¢, ze ustawienie dzwigni mogto ulec zmianie w trakcie zderzenia
samolotu z ziemig.

Na podstawie analizy zgromadzonych materiatow Komisja stwierdzita, ze podejscie
samolotu do lgdowania wykonane byto z wytgczonym prawym silnikiem. Zatoga nie
informowata, Zze bedzie wykonywaé lgdowanie z niepracujgcym silnikiem oraz nie
zgtaszata probleméw technicznych podczas podejscia.

Po zakonczeniu zadania w strefie zatoga zgtosita zamiar lgdowania, lecz na prostej do
pasa RWY 08 decyzja o lgdowaniu zostata zmieniona. Opisane wczesniej wskazowki
wykonawcze do ¢wiczenia numer 3 nie przewidywaty podejscia z wytgczonym
silnikiem, rowniez metodyka szkolenia do uprawnienia MEP(L) nie uwzgledniata
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wykonania tego elementu na tym etapie szkolenia. Komisja nie byta w stanie ustali¢
dlaczego zadanie w strefie zostato zakoriczone po okoto 25 minutach lotu.

W karcie przebiegu szkolenia uczennicy nie ma zapiséw, ktore mogtyby swiadczy¢
0 wystgpieniu jakichkolwiek probleméw w trakcie jej szkolenia lub wskazywatyby na
konkretne elementy szkolenia, z ktérymi miata trudnosci. Instruktor w karcie przebiegu
szkolenia uczennicy w uwagach wpisywat za kazdym razem ,Lot wykonany poprawnie,
btedy typowe dla tego etapu szkolenia”. Adnotacje o takiej samej tresci znajdowaty sie
takze w karcie przebiegu szkolenia jego poprzedniego ucznia.

Na podstawie tego rodzaju zapisdw nie ma mozliwosci stwierdzenia czy w szkoleniu
wystepowaty jakies problemy lub ktére elementy sprawiaty szkolonym pilotom
trudnosci. Z rozmow przeprowadzonych z pracownikami osrodka wynika, ze uczennica
skarzyta sie, iz ma problemy z Igdowaniem na tym samolocie i twierdzita, ze ,jest ciezki
do Igdowania”. Natomiast w jej karcie przebiegu szkolenia nie ma zapiséw
wskazujgcych na wystgpienie takich problemow.

Dodatkowo, procedura przejscia na drugi krgg zostata wykonana niewtasciwie.
Woprawdzie w AFM samolotu nie ma oddzielnej procedury wykonania przejscia na
drugi krag z niepracujgcym jednym silnikiem, ale jest procedura na wypadek awarii
silnika po starcie.

Zgodnie z procedurg opisang w AFM oraz procedurg stosowang w ATO istnieje
mozliwosé bezpiecznego wykonania lotu na wznoszeniu przy awarii jednego silnika,
ale w konfiguracji gtadkiej: podwozie schowane, klapy schowane, $migto
niepracujgcego silnika w ,choragiewke”. Przy masie samolotu, ktory ulegt wypadkowi
I w warunkach meteorologicznych panujgcych w czasie wypadku, samolot powinien
uzyskaC wznoszenie okoto 190 ft/min., co w petni zabezpieczytoby wykonanie
procedury przejscia na drugi krag.

Realizacja procedury przejscia na drugi krgg z jednym niepracujgcym silnikiem
w konfiguracji samolotu: podwozie wypuszczone, klapy w pozycji ,TO”, S$migto
wiatrakujgce — byta praktycznie niewykonalna.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Samolot byt sprawny technicznie, a jego zdatnos¢ do lotu i wszelkie obstugi byty
prawidtowo udokumentowane.

2) Nie znaleziono Zzadnych dowoddéw na awarie silnikdbw Iub ktoregokolwiek
z systemow samolotu przed wypadkiem.

3) Podczas zderzenia samolotu z ziemig, podwozie byto w potozeniu wypuszczonym,
a klapy zaskrzydtowe byty wypuszczone na kat 20°.

4) Silnik nr 2 byt wytgczony poprzez zamkniecie zaworu paliwa w kabinie.

5) Masa samolotu ATOM przed lotem mieScita sie w granicach podanych w [UwL.

6) Silnik nr 1 pracowat do momentu zderzenia samolotu z ziemia.

7) Smigto wytgczonego silnika nr 2 nie bylo przestawione w ,chorggiewke’,
co powodowato jego wiatrakowanie.

8) Instruktor posiadat wazng licencje i uprawnienia oraz wazne orzeczenie lotniczo-
lekarskie.
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9) Instruktor posiadat kwalifikacje do wykonywania lotéw szkolnych.
10) Instruktor i uczeh mieli zapiete pasy bezpieczenstwa.
11) Instruktor i uczen nie znajdowali sie pod wptywem alkoholu.
12) Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.

3.2. Przyczyna wypadku

Przeciagniecie samolotu w trakcie wykonywania procedury przejscia na drugi
krag.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Wykonanie procedury przejScia na drugi krgg z niepracujgcym silnikiem oraz
wiatrakujgcym jego sSmigtem.

2) Wykonanie procedury przejscia na drugi krgg w konfiguracji z wypuszczonym
podwoziem i klapami ustawionymi na 20°.

3) Niewielkie doswiadczenie instruktora-pilota w szkoleniu do uprawnienia MEP(L).

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

PKBW.L nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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