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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 9 pazdziernika 2024 r. pilot z licencjig PPL(A) zaplanowat lot
samolotem Socata TB9 o znakach rozpoznawczych SP-FNL, po trasie EPZB-
EPKB-EPZB. Na poktad zabrat troje pasazeréw. Samolot zostat udostepniony
pilotowi przez wtasciciela statku powietrznego (osobe prywatng).

Dzieh przed zdarzeniem, tj. 8 pazdziernika 2024 r., pilot sprawdzit prognoze
pogody, korzystajgc ze strony internetowej IMGW. Z prognozy wynikato, ze
nastepnego dnia w godzinach porannych wystgpi niski putap chmur oraz opady
deszczu. Od godziny 10:30" prognozowano poprawe pogody. Pilot ztozyt plan
lotu na godz. 10:30.

Po przybyciu na lgdowisko w Zborowie (EPZB), pilot w obecnosci przedstawiciela
wiasciciela (pilota), dotankowat samolot benzyng bezotowiowg 98 do stanu
150 I. Wykonat przeglad przedlotowy oraz obliczyt mase startowg samolotu,
przyjmujgc do obliczen mase pustego samolotu 650 kg.

O godz. 10:40, po zajeciu miejsc w kabinie przez pasazerow, pilot uruchomit silnik
oraz wypuscit klapy do pozycji startowej. Jednak nad lotniskiem przemieszczata
sie niska chmura i pilot przetozyt start na godz. 11:15. Po przej$ciu chmury poza
rejon lgdowiska, o godz. 11:15, pilot rozpoczgt kotowanie do RWY? 28. Nalezy
zauwazyC, ze przez caty czas od uruchomienia silnik samolotu pracowat na
zakresie biegu jatowego (1200 obr/min).

Po zakotowaniu do progu RWY 28 pilot przestawit dzwignie przepustnicy na
zakres maksymalny a po osiggnieciu przez silnik obrotow maksymalnych puscit
hamulce i rozpoczat start po mokrej nawierzchni trawiastej. Samolot rozpedzat
sie bardzo wolno i po przebiegu 650 m osiggnagt predkos¢ 60 kt. Pilot $ciggnat
wolant na siebie, a samolot wzniést sie zaledwie na wysokosé okoto
2+3 m. W tym momencie pilot ocenit, ze nie przeleci nad stojagcym na wprost
domem i rozpoczat zakret w lewo z przechyleniem 5°. Jednoczes$nie, chcgc
przelecie¢ nad ogrodzeniem, dociggngt mocno wolant na siebie, powodujgc
nagty przyrost kagta natarcia i dynamiczne przeciggniecie samolotu (rys.1).

09-10-2024 _Ued-A1id8:50mm— I

1 Czasy w Raporcie oddano wedlug LMT = UTC + 2 h.
2 Droga startowa (ang. Runway).
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09-10-20
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Rys.1 Poklatkowy widok korncowej fazy lotu samolotu: 1-préba lotu na nadkrytycznym kacie
natarcia, 2- uderzenie ogonem o ziemie, 3-zderzenie z pierwszym ogrodzeniem oraz stupem
betonowym, 4- zderzenie z drugim ogrodzeniem [zrodio: zapis z kamery CCTV zarzadzajgcego

lgdowiskiem]

Samolot, znajdujgc sie tuz nad ziemig, uderzyt ogonem o nawierzchnie RWY,
przechylit sie na prawe skrzydto i w tej konfiguracji staranowat dwa ogrodzenia,
zatrzymujac sie na polanie, okoto 40 m za granicg lgdowiska (rys. 2.)

= 7 5 :

M A X

Rys.2 Samolot po zatrzymaniu odwrécony o 180°

Pozar nie wystgpit. Pilot wytgczyt zasilanie elektryczne oraz przestawit zawor
gtbwny paliwa w pozycje ,zamkniete”. Wraz z pasazerami opuscit wrak
o wiasnych sitach. Nikt nie odniést obrazen. Swiadkiem zdarzenia byt pilot
motoszybowca 1S-28, przygotowujgcy sie do lotu. Poczatkowo pilot ten zamierzat
wykonac start jako pierwszy, ale zmienit decyzje, przekazujgc drogg radiowg
informacje do pilota Socaty, ze poczeka i bedzie kotowat za samolotem. Wedtug
oswiadczenia tego swiadka, gdy Socata znalazta sie na progu RWY 28, pilot
wykonat prébe silnika a nastepnie rozpoczat start. Samolot rozpedzat sie
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wyjatkowo dtugo. W opinii Swiadka rotacja rozpoczeta sie we wtasciwym miejscu,
jednak zauwazyt, ze samolot po oderwaniu znajdowat sie na bardzo duzych
katach natarcia. Pilot motoszybowca natychmiast przekazat drogg radiowg
komunikat do Socaty: “Stop!” i pytanie “Co robisz?!”, ale nie otrzymat zadnej
odpowiedzi. Obserwowat jak samolot przechylit sie na na lewe skrzydto i zostat
przeciggniety nisko nad ziemig. Swiadek natychmiast powiadomit stuzby
ratownicze a nastenie udat sie na miejsce zdarzenia. Pasazerowie, w tym
pasazerka posiadajgca licencje pilota PPL(A) potwiedzili, ze samolot rozpedzat
sie wolno i ocenili maksymalng wysokosc¢ lotu po oderwaniu na 2 do 3 metréw.
Ponadto potwierdzili, ze oczekiwali przed startem okoto 30 minut na poprawe
pogody, podczas gdy silnik samolotu nieprzerwanie pracowat.

2. Istotne informacje
2.1.  Uszkodzenia statku powietrznego

Podczas zderzenia z przeszkodami terenowymi uszkodzeniom ulegty:
1) Prawe skrzydto (rys. 3);

2)

3) Przednia golen podwozia;
4)

Lewo skrzydto, ktére oderwato sie (rys. 4);

Ogon samolotu wraz z usterzeniem (rys. 5).

Rys.3 Uszkodzenia krawedzi natarcia prawego skrzydta
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Rys.4 Oderwane lewe skrzydto
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Rys.5 Uszkodzenia tylnej cze$ci kadtuba (brak ostony oraz wgniecenia na dolnej czesci
kadtuba) [zrédio: PKBWL]

2.2. Informacje o statku powietrznym

Strona 5|13



PKBWL RAPORT KONCOWY 2024-0113

Samolot posiadat $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA3) wraz z Po$wiadczeniem
przegladu zdatnosci do lotu (ARC*#), z datg waznosci do 6 grudnia 2024 r.

Wykonanie ponizej wymienionych obstug potwierdzono w Poswiadczeniu obstugi
statku powietrznego (CRS?®) z dnia 3 wrzesnia 2024 .

Ptatowiec: nr fabryczny 469:

— ostatni przeglad po 2000 h / 60 miesiecy oraz wazenie samolotu wykonano
3 wrzesnia 2024 r., przy nalocie ptatowca od poczatku eksploatacji 3789 h.

Silnik Lycoming O 320 — D2A: nr fabryczny L 13929-39A:

— ostatnie obstugi po 100 h wykonano 3 wrzesnia 2024 r., przy pracy silnika
1533 h od poczatku eksploatacji oraz 75 h po ostatniej naprawie gtdéwne;j.

Samolot posiadat uzupetniajgcy certyfikat typu STC (ang. Supplement Type
Certificate) nr SE1931CE wydany przez firme Petersen, pozwalajgcy na
stosowanie benzyny bezotowiowej 98.

Podczas ogledzin samolotu po zdarzeniu:
1) Nie wykryto uszkodzen i niesprawnosci powstatych przed lotem;

2) Stan techniczny swiec zaptonowych nie budzit zastrzezen,;

)
3) Wymontowany wkiad filtra powietrza byt nasgczony wodg;
)

4) Na podstawie pomiaréw pozostatego w zbiornikach paliwa ustalono, ze po
zderzeniu samolotu z ogrodzeniem, z instalacji paliwowej wyciekto okoto 50 |

paliwa;

5) Paliwo znajdujgce sie w zbiornikach nie zawierato zanieczyszczen oraz
wody;

6) Opony byty w dobrym stanie technicznym i prawidtowo napetnione
powietrzem;

7) Dzwignie przepustnicy i podgrzewu gaznika przemieszczaty sie ptynnie
i w catym zakresie ruchu;

8) Zasilanie elektryczne i dzwignie sterowania silnikiem w kabinie byly
wylgczone.

2.3 Masa i wywazenie podtuzne samolotu

Mase samolotu do startu oraz Srodek ciezkosci obliczono zgodnie z wytycznymi
Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu Socata TB-9. Do obliczen wykorzystano
dane z  protokotu wazenia samolotu, =z dnia 3  wrzesnia
2024 r.

3 Swiadectwo zdatnosci do lotu (ang.Certificate of Airworthiness).
4 Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ang. Airworthiness Review Certificate).
5 Poswiadczenie obstugi statku powietrznego (ang. Aircraft Certificate of Relase to Servise.

Strona 6|13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Nazwa fadunky | M@sa samolotu | Ramig od bazy do Moment kgm/lbs

kg/Ibs® tytlu m/inch? inch

Pusty samolot 685/1507 1/39,7 685/59,3

Pilot + pasazer 143/315 1,15/45,4 164,45/14,30

Pasazerowie na | 453,337 2,03/80,1 310,59/27

tylnym siedzeniu

Paliwo 108/238 1,07/42,3 115,56/10,06

Bagaz 5/11 2,6/102,3 13/1,2

Suma mas netto | 1094/2407 Suma momentéw | 1288,6/111,74

Tabela 1.Tabela danych do obliczen masy i wywazenia samolotu

Wyznaczone powyzej wartosci sumy mas i momentow naniesiono na wykres
(rys. 6) .

W konfiguracji do startu zatadunek samolotu byt nieakceptowalny, gdyz punkt
przeciecia dla warto$ci sumy mas i momentéw znajdowat sie poza wyznaczong

obwiednig. Dopuszczalna masa samolotu do startu przekroczona zostata o 34 kg
wobec MTOM? wynoszacej1060 kg.

6 Funty (ang. pound mass)
7 Cal - jednostka miary dtugosci (ang. inch)
8 Maksymalna dopuszczalna masa startowa (ang. maximum take-off mass).

Strona 7|13



PKBWL RAPORT KONCOWY 2024-0113
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Rys.6 Wykres obwiedni (ograniczen) masy i sumy momentéw samolotu [zrédto: IUwL s-tu
Socata TB-9)

2.3. Informacje o pilocie

Mezczyzna lat 41, posiadat licencje PPL(A)°, uprawnienie SEP(L)'® wazne do 30
kwietnia 2026 r. oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie: klasy 2 i LAPL wazne do
2 lipca 2025 r.

Nalot pilota:

a) ogoiny — 129 h;

b) na samolotach:
— Tecnam P2008 — 88:54 h;
— Tecnam P2002 — 6:51 h;
— Piper PA-28A — 32:35 h;
— Socata TB-9 — 0:40h.

c) w ostatnich 3 miesigcach — 27 h;

9 Licencja pilota turystycznego samolotowego (ang. private pilot licence).
10 jednosilnikowy z silnikiem ttokowym (ang. single engine piston).
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d) w ostatnim miesigcu — 9 h.

2.4. Warunki meteorologiczne

Warunki meteorologiczne wg depeszy METAR'"" dla lotniska EPPO w dniu
9 pazdziernika 2024 r. na godz. 11:00 (09:00 UTC) byty nastepujace:

METAR EPPO 040900Z AUTO 26008KT RA BKN007 CAVOK 15/14 Q1018=

CO O0znacZza:

data: 09 pazdziernika 2024 r;

godzina: 9:00 UTC;

kierunek wiatru: 260°;

predkos¢ wiatru: 8 kt;

zachmurzenie: RA BKNOO7, opad deszczu, 5-7/8 nieba zakrytego chmurami
(62,5 — 87,5%), putap chmur 700 ft;

widzialnos¢ wynosita 10 km i wiecej;

temperatura otoczenia: 15 °C;

temperatura punktu rosy: 14 °C;

cisnienie QNH 1018hPa.

Powyzsze dane przeanalizowano pod katem mozliwosci wystgpienia oblodzenia
gaznika ptywakowego silnika tlokowego. Dane meteorologiczne z rejonu
zdarzenia naniesiono na wykres pozwalajgcy okreslic mozliwosci wystgpienia
oblodzenia w lotniczych silnikach ttokowych (rys. 7 — linie zotte).

1 Raport meteorologiczny dla lotniska (ang. Meteorological Aerodrome Report)
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Wilgoc widoczna w powietrzu w postaci mgly, chmur lub opadow widocznef wilgoci
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Rys.7 Wykres do okreslenia mozliwosci wystgpienia oblodzenia gaznikéw [zrédto: Internet]

Z wykresu jednoznacznie wynika, ze podczas zdarzenia istniata mozliwos¢
wystagpienia oblodzenia gaznika w kazdej fazie lotu.

Predkos¢ narastania warstwy lodu w uktadzie dolotowym silnika zalezy gtéwnie
od wilgotnosci powietrza oraz wielkosci otwarcia przepustnicy, przy czym im
dtuzsza praca silnika przy duzej wilgotnosci i matym otwarciu przepustnicy, tym
szybciej ten proces nastepuje, az do zdtawienia silnika wigcznie. Sytuacje
pogarsza fakt, ze w poczatkowej fazie objawy ostrzegajgce o oblodzeniu mogg
nie wystepowac.

W przedmiotowym przypadku pilot powinien przed startem sprawdzié, czy nie
wystgpito oblodzenie gaznika, gdyz oczekujgc na poprawe pogody silnik
pracowat na zakresie biegu jalowego przez okoto 35 minut. Nastepnie pilot
kotowat na zmniejszonych obrotach przez kolejne 3 minuty. W potgczeniu z duzg
wilgotnoscig powietrza (93,75 %) ( nawet wyzszg, gdyz lgdowisko znajduje sie
bezposrednio przy jeziorze), warunki do wystgpienia oblodzenia byty bardzo
korzystne.

Ponadto, napetnienie zbiornikow samolotu benzyng samochodowg zwiekszato
mozliwo$¢ wystgpienia oblodzenia, na skutek zwiekszonej lotnosci i zawartosci
wody w paliwie. O duzej wilgotnosci powietrza Swiadczy takze fakt, ze
zdemontowany wkiad filtra powietrza byt nasigkniety wodag.

Prawdopodobnie, w wyniku oblodzenia uktadu dolotowego silnika nastgpito
obnizenie jego mocy, co powodowato problem z rozpedzaniem sie samolotu
podczas startu, a tym samym wydtuzenie rozbiegu.
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2.5. Dziatania pilota

Po przygotowaniu samolotu do lotu i zajeciu miejsc w kabinie przez pasazerow
pilot uruchomit silnik, zamierzajgc kotowa¢ do RWY. Juz po uruchomieniu
zdecydowat o opoznieniu startu az do chwili poprawy pogody. Fakt nagtego
pogorszenia pogody potwierdzit pilot motoszybowca, ktoéry w tym samym czasie
takze zamierzat wystartowaé, ale wytgczyt silnik i oczekiwat na start
w motoszybowcu. Natomiast pilot Socaty nie wylgczyt silnika i dopiero
po 35 min. rozpoczat kotowanie do RWY .

Zgodnie z IUwL rozbieg samolotu na mokrej nawierzchni trawiastej wydtuza sie
0 39%. Wiatr w dniu zdarzenia mogt jednak skroci¢ rozbieg o okoto 7%. Gdyby
pilot uwzglednit powyzsze czynniki, rozbieg do predkosci rotacji VR = 59 kt
powinien zakonczy¢ sie po 460 m, a faktycznie wyniést 650 m, czyli w miejscu,
gdzie samolot w tych warunkach powinien osiggng¢ wysokos¢ 15 m AGL

Rys. 8 Trasa startu samolotu: 1-poczatek rozbiegu, 2-oderwanie i lot na krytycznych katach
natarcia (650 m), 3-zakret w  lewo, 4-uderzenie  ogonem o  ziemie,
5-zderzenie z ogrodzeniem, 6-miejsce oderwania lewego skrzydta,
7-miejsce zatrzymania samolotu [zrodio: PKBWL]

Pilot oswiadczyt, Zze przed startem wyznaczyt sobie okreslony punkt do
ewentualnego przerwania startu. Punkt ten miat znajdowaé sie na ,wysokosci”
hangaru (okoto 650 m). W rzeczywistosci pilot powinien przerwac¢ start po okoto
460 m, tj. prawie 200 m wczesniej. Po ocenie, ze samolot po starcie moze
zderzy¢ sie ze znajdujgcymi sie na wprost przeszkodami, pilot zdecydowat
o zakrecie w lewo. Dociggajgc wolant na siebie przeciggnagt samolot.

Wykorzystujgc zapis lotu z kamery znajdujgcej sie na lgdowisku, obliczono
predko$é samolotu na odcinku 60 m w koncowej fazie lotu. Srednia predko$é lotu
na tym odcinku wynosita 50 kt i byta mniejsza od predkosci przeciggniecia
samolotu TB-9 Socata, wynoszgcej 54 kt.

Bardzo znaczacy wptyw na niedostateczny przyrost predkosci podczas
rozbiegu, a w konsekwencji wysokos¢ lotu tuz nad ziemig, na krytycznych katach
natarcia, miata masa i wywazenie podtuzne samolotu. Pilot wykonujac obliczenia
przed lotem btednie przyjat, Ze masa pustego samolotu wynosita 650 kg zamiast
rzeczywistej 685 kg. Wskutek tego dopuscit do przekroczenie dopuszczalnej
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masy do startu o 34 kg. Srodek ciezkosci przesunat sie poza obwiednie, w tylne
potozenie, co sprzyjato tendencji samolotu do wczesnego podnoszenia nosa przy
starcie. Konsekwencjg byt rozbieg a nastepnie proba wznoszenia na zbyt duzych
katach natarcia, generujgcych znaczgce opory ruchu przy niedostateczne;j
wypadkowej sile aerodynamiczne;j.

Pilot w swoim oswiadczeniu nie ujgt informacji o wykonanej prébie silnika za
wyjatkiem faktu sprawdzenia iskrownikéw. Analiza zapisu startu samolotu Socata
nie potwierdzita wykonania proby. Pilot nie sprawdzit zatem dziatania ukfadu
podgrzewu gaznika. Wykonanie proby silnika byto jedyng szansg wykrycia
oblodzenia gaznika i w efekcie, unikniecia startu jaki miat miejsce.

Pilot nie posiadat doswiadczenia w eksploatacji samolotu. W dniu 30 wrzesnia
wykonat na samolocie Socata TB-9 jeden lot zapoznawczy (40 minut), w rejonie
lgdowiska EPZB. W samolocie znajdowaty sie dwie osoby (zdecydowanie
mniejsza masa do startu, potozenie $.c. w okolicy neutrum), a start odbyt sie
z przeciwnego kierunku.

Pilot nie przeanalizowat doktadnie w jakim stopniu warunki meteorologiczne
mogty mie¢ wptyw na powstanie oblodzenia gaznika. Prawdopodobnie nie miat
Swiadomosci, ze rozbieg samolotu na mokrej nawierzchni trawiastej zwiekszy sie
az o 39%, a znajomosc¢ tego spowodowatoby podjecie decyzji we witasciwym
miejscu o przerwaniu startu.

2.6 Informacje uzupetniajgce

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych oséb oraz
do BEA i EASA:

Zadna z zainteresowanych osdb i instytucji nie zgtosita uwag merytorycznych do
PRK.

3. Wnioski
3.1. Ustalenia

3.1.1. Pilot posiadat licencje ikwalifikacje do wykonania lotu, zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami.

3.1.2. Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3.1.3. Statek powietrzny posiadat wazne swiadectwo zdatnosci do lotu i byt
obstugiwany zgodnie z przepisami.

3.1.4. Przekroczona zostata dopuszczana masa do startu samolotu a srodek
ciezkoéci statku powietrznego znajdowat sie w skrajnym tylnym
potozeniu.

3.1.5. Nie stwierdzono dowoddéw uszkodzenia ptatowca ani awarii systemow
przed wypadkiem.
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3.1.6. Statek powietrzny zostat zniszczony przez sity udarowe, powstate po
zderzeniu z przeszkodami terenowymi.

3.1.7. Paliwo, ktore pozostato w zbiornikach statku powietrznego nie byto
zanieczyszczone.

3.1.8. Podczas startu samolotu istniata mozliwos¢ wystgpienia oblodzenia
gaznika w kazdej fazie lotu.

3.1.9. Pilot przyjgt do obliczen wywazenia statku powietrznego zanizong
warto$¢ masy pustego samolotu.

3.1.10.  Pilot, w sytucji przedtuzajgcego sie rozbiegu, nie podjat decyzji
0 przerwaniu startu.

3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia

3.2.1. Przekroczenie dopuszczalnej masy MTOM do startu samolotu oraz
start samolotem przy skrajnie tylnym potozeniu srodka ciezkosci.

3.2.2. Prawdopodobnie wystgpienie oblodzenia gaznika w warunkach duzej
wilgotnosci powietrza oraz dtugotrwatej pracy silnika na biegu jatowym,
ktére skutkowato spadkiem mocy silnika powodujgcym wydtuzenie
rozbiegu samolotu.

3.2.3. Niepodjecie decyzji o przerwaniu startu samolotu po przekroczeniu
dtugosci rozbiegu okreslonej w IlUwL dla startu z mokrej nawierzchni
trawiaste;j.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano.
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