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
koncowego do celow
innych niz zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢
do btednych wnioskéw

i interpretaciji.

RAPORT
KONCOWY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych

z dnia 18 marca 2024

z badania wypadku lotniczego

2021-0747

NUMER ZDARZENIA

Samolot, Aero AT-3 R100, SP-TOF
11 kwietnia 2021 r.

ARC: Nieprawidtowy kontakt z drogg startowg
RE: Wypadniecie z drogi startowe;j

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

Raport koncowy przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce oraz
zalecenia dotyczace bezpieczenstwa, jezeli zostaty
wydane.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
Q' Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
https://www.pkbwl.gov.pl
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1. Przebieg lotu

W dniu 11 kwietnia 2021 r. pilot przybyt na lotnisko Gliwice (EPGL) z zamiarem
wykonania lotu widokowego wynajetym samolotem. Ocenit, ze pogoda jest
odpowiednia do wykonania lotu. Po starcie, poczgtkowo wykonywat lot w ATZ?!
lotniska, a nastepnie po trasie. W trakcie lotu pozostawat na tgcznosci z FIS?
Krakéw. Po okoto godzinnym locie pilot powrécit do ATZ EPGL. Nawigzat
tacznos¢ z samolotem wykonujgcym lot nad EPGL na czestotliwosci Gliwice
Radio. W celu oceny warunkéw atmosferycznych do Ilgdowania (w tym bocznego
wiatru), wykonat niski przelot nad drogg startowg RWY?3 08. Nastepnie zbudowat
krag potudniowy do RWY 08. Pilot wykonat podejscie do lgdowania, jednak
podczas wytrzymania miat problemy z utrzymaniem kierunku (co opisat w swoim
oswiadczeniu). Jako przyczyne podat wystepowanie porywéw bocznego wiatru.
Pilot przerwat Ilgdowanie i odszedt na drugi krgg. W trakcie lotu po kregu pilot
zauwazyt, ze samolot znajdujagcy sie przed nim wylgdowat bezpiecznie. Pilot
wykonat trzecie podejscie do lgdowania, podczas ktdrego na znizaniu uznat, ze
wiatr sie uspokoit. Swiadek znajdujgcy sie na lotnisku zwrécit jednak uwage na
to, ze wszystkie trzy podejscia byty niestabilne (co potwierdzito nagranie video).
Fakt ten potwierdza réwniez nagranie wideo zarejestrowane przez swiadka oraz
kamere lotniskowg. Przy pogtebiajacych sie zaburzeniach réwnowagi
poprzecznej i kierunkowej (Rysunek 1.), oraz — jak zeznat pilot — ,po zetknieciu
sie kot podwozia z pasem”, o godz. 13:15* samolot w sposéb ciggly zaczat
przechylac sie na lewe skrzydto.

1 Strefa ruchu nadlotniskowego (ang. Aerodrome Traffic Zone)

2 Stuzba informacji powietrznej (ang. Flight Information Service)

8 Droga startowa (ang. Runway)

4 Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2 h.
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Rysunek 1. Samolot SP-TOF przebieg zdarzenia poklatkowo
[zroédio: https://www.facebook.com/twojegliwice]

Pilot zwiekszyt moc silnika, decydujac o przerwaniu lgdowania i odejsciu na
kolejny krgg. Samolot poczagtkowo tagodnie sie wznosit, aby nastepnie przy
wzrastajagcym do okoto 70° przechyleniu i utracie kierunku w lewo, utracic¢
wysokos¢ (Rysunek 2.). Pomimo reakcji pilota na przechylenie, przywrécenie
samolotu do potozenia réwnowagi nie byto skuteczne. Mogto to wynikac
Z pojawienia sie momentu od $migta, zmieniajgcego tor lotu.

Rysunek 2. Samolot SP-TOF tuz przed zderzeniem z nawierzchnig lotniska EPGL
[zrédto: https://www.facebook.com/twojegliwice]

Samolot zawadzit lewym skrzydtem o murawe lotniska i zderzyt sie z ziemia.

Pozar nie wystgpit. Pilot nie odniést zadnych obrazen ciata i samodzielnie
wydostat sie z kabiny. Samolot ulegt zniszczeniu.
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2. Istotne informacje
2.1. Informacje o lotnisku
Lotnisko EPGL — lotnisko dla ruchu VFR®, poftozone na potudnie od miasta

Gliwice, na terenach przemystowych, usytuowane réwnolegle do przebiegajgcej
autostrady A4.

Zarzadzajgcym lotniskiem jest Goérnoslgska Agencja Przedsiebiorczosci
I Rozwoju (GAPR), a uzytkownikiem jest Aeroklub Gliwicki.

Na lotnisku dziatajg szkoty lotnicze, w tym Akademicki Osrodek Szkolenia
Lotniczego Politechniki Sigskie;.

Starty samolotow odbywajg sie z asfalto-betonowej RWY 08R / 26R o wymiarach
900 x 23 m, potozonej po potudniowej stronie lotniska (Rysunek 3.).
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Rysunek 3. Schemat lotniska EPGL. Tor lotu i miejsce wypadku oznaczono
kolorem czerwonym [zrédto: AIP Polska]
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2.2. Warunki atmosferyczne
W rejonie lotniska EPGL panowaty warunki VMC.

Ze wzgledu na boczny do RWY wiatr, warunki pogodowe do lotéw samolotowych
byly trudne. Wiatr wiat z predkoscig 14 kt®, z kierunku okoto 170°, co ustalono na

5 Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscig (ang. Visual Flight Rules)
6 Wezet / wezly (ang. knot/knots)
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podstawie depeszy METAR dla lotniska EPKT (potozonego 37 km na po6tnocny-
wschod od lotniska EPGL).

METAR EPKT 111100Z 17014G24KT 130V210 CAVOK 17/M01 Q1015=

Wystepowata turbulencja oraz porywy wiatru.
2.3. Kwalifikacje zatogi
Samolot pilotowat mezczyzna, lat 35, posiadajacy licencje PPL(A) .
Nalot ogdlny: 86 h (228 lotow), w tym nalot dowddczy 25 h (36 lotow).
Nalot na typie AT-3 R100: 18 h (22 loty), w tym nalot samodzielny 14 h (14 loty).
Nalot przed zdarzeniem:

— W ciggu ostatnich 24 h: 0 h;
— w ostatnich 7 dni: O h;
— w ostatnich 90 dniach: nalot dowddczy 4 h 48 min (5 lotow).

Kontrola w powietrzu — wykonana w ramach egzaminu do uzyskania licenciji
w 2020 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa Il i LAPL® z ograniczeniem VDL®, wazne do
3 sierpnia 2022 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione okoto 24 h
odpoczynku w warunkach domowych.

Znajomos¢ lotniska oraz doswiadczenie pilota — doswiadczenie pilota wynikato
ze szkolenia teoretycznego i praktycznego do licencji PPL(A) na lotnisku EPGL.

Jak wynika z nagran video oraz relacji Swiadkow, pilot miat znaczne trudnosci
w wykonaniu standardowego podejscia do lgdowania na lotnisku EPGL,
w warunkach silnego bocznego wiatru. Niewielkie doswiadczenie w lotach
samodzielnych powinno sktonié¢ pilota do zaniechania lotéw w dniu zdarzenia,
kiedy warunki pogodowe jednoznacznie wskazywaty na moggce wystgpi¢
utrudnienia w pilotowaniu samolotu. W sytuacji, kiedy doswiadczenie lotnicze
pilota byto niewielkie, a warunki na lotnisku startu mogty nie zapewniac
bezpiecznego powrotu, powinien on wykonac lgdowanie na wybranym wczesniej
lotnisku zapasowym.

7 Licencja pilota samolotowego turystycznego (ang. Private Pilot Licence (Aircraft))

8 Licencja pilota samolotéw lekkich (ang. Light Aircraft Pilot Licence)

9 Ograniczenie w orzeczeniu lotniczo-lekarskim polegajgce na obowigzku noszenia szkiet
korekcyjnych i posiadania okularéw zapasowych.
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2.4. Statek powietrzny

Zdatnosc do lotu i obstuga techniczna

a)

b)

d)

Informacje ogdlne:

dwumiejscowy certyfikowany samolot, nr certyfikatu typu:
EASA.A.021, napedzany silnikiem BRP - Rotax GmbH &
Co.KG, model 912 S2;

producent — Aero AT Spodtka z 0.0;

oznaczenie fabryczne (model) — Aero AT-3 R100;
nr fabryczny (seryjny) — AT3-094;

rok budowy — 2019;

Swiadectwo rejestracji — data wpisu 30 kwietnia 2019 r.,
nr rejestru 5218 — wazne w dniu zdarzenia;

Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 30 kwietnia 2019 r.,
bez ograniczeh — wazne w dniu zdarzenia;

poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu — wydane 23
kwietnia 2020 r. — wazne w dniu zdarzenia.

Historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 1.119,5 Mth?©;

nalot od ostatniego przegladu (prace okresowe 50/100 h'!) —
12,4 Mth;

dokumentacja obstugowa — Pos$wiadczenie obstugi (CRS?)
z dn. 1 kwietnia 2021 r.

Usterki:

Pilot nie zgtosit zadnych usterek. Brak jest przestanek do
stwierdzenia aby jakiekolwiek usterki samolotu wystgpity
podczas lotu i lgdowania.

Obcigzenie statku powietrznego:

MTOW?* — 630 kg;

CG do startu — brak danych. Deklarowana masa pilota w locie
zakonczonym wypadkiem wynosita 85 kg

10 Ustalono na podstawie Ksigzki ptatowca

11 Ustalono na podstawie poswiadczenia obstugi

12 Poswiadczenie obstugi (ang. Certificate of Release to Service)

13 Maksymalny ciezar/masa do startu (ang. Maximum take-off weight)
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2.5. Uszkodzenia statku powietrznego

Pod wptywem sit udarowych, ktére zadziataty na konstrukcje, samolot zostat
zniszczony (Rysunek 4).

Rysunek 4. Zniszczony samolot SP-TOF [zrodto: Policja]

2.6. Aspekty dotyczgce przezycia

Pilot byt zapiety w pasy bezpieczehstwa i opuscit kabine o wiasnych sitach.
Energia zderzenia zostata rozproszona w wyniku uderzenia najpierw skrzydtem,
a nastepnie kadtubem o ziemie, co przyczynito sie do braku obrazen pilota.

2.7. Konsultacje projektu Raport korncowego

Przed publikacjg raportu kohcowego PKBWL przeprowadzita konsultacje
projektu, zwracajgc sie o przedstawienie uwag do dowddcy statku powietrznego,
ktory nie zgtosit uwag dotyczacych okoliczno$ci i przyczyn wypadku.

3. Whnioski

3.1. Ustalenia

1) Pilot posiadat uprawnienia do wykonywania lotow.

2) Samolot byt sprawny i posiadat wymagang dokumentacje lotno-techniczng
oraz ubezpieczenie.

3) Skfadowa boczna wiatru oraz jego porywy utrudniaty utrzymanie samolotu na
kierunku lgdowania na waskiej RWY.

4) Po zwiekszeniu obrotow silnika przez pilota, moment od $migta wptynat na
utrate kierunku lotu w locie nad ziemia.

5) Uderzenie skrzydtem o ziemie ograniczytlo zniszczenia kabiny, w ktorej
znajdowat sie pilot.

6) Pilot miat zapiete pasy bezpieczenstwa.

3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajgce

1) Spbzniona reakcja pilota na utrate réwnowagi poprzecznej w fazie
wytrzymania do lgdowania.
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2) Wykonywanie operacji lotniczych w warunkach silnych porywow wiatru
wiejgcego prostopadle do kierunku Ilgdowania.

3) Pojawienie sie niekorzystnego momentu od Smigta po zwiekszeniu mocy
silnika przez pilota.

4) Niewielkie doswiadczenie lotnicze pilota.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
Brak.
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