Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

320/06 Warszawa , dnia 14 grudnia 2009 r.
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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg~

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyZszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 10 pazdziernika 2006 r., ok.godz. 13:00 (LMT).
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Start: Katowice-Muchowiec (EPKM), ladowanie:
Ptock (EPPL).

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Ptock (EPPL).

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Samolot ultralekki Dyn’ Aero MCR-01, nr fabr. 194, MTOW 450 kg, znaki rozp.
D-MBDG, wtasciciel: Aero-Light Club (Schwarzwurzelstrasse 86, D-12689 Berlin, Niemcy),
uzytkownik: prywatny; jednosilnikowy, 2-miejscowy catkowicie kompozytowy wolnonos$ny
dolnoptat ze staltym 3-kotowym podwoziem z kotem przednim; lekko uszkodzony w wyniku
wypadku (zlamana golen lewego podwozia gléwnego, zniszczony przykadlubowy segment
lewej klapy skrzydtowej, lekkie przemieszczenia owiewek podwozia).

Typ operacji: Lot turystyczny.

Faza lotu: Dobieg.

Warunki lotu: VFR, dzien.

Czynniki pogody: Bez wpltywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
Organizator lotéw / skokéw: Prywatny.

Dane dotyczace dowddcy statku powietrznego: Pilot-m¢zczyzna lat 48 z licencja PPL(A),
licencja pilota samolotéw ultralekkich sterowanych aerodynamicznie (Luftfahrschein fiir
Luftsportgeritefiihrer — Sport Pilot Licence) i1 uprawnieniami instruktora na samoloty
ultralekkie (UL Flight Instructor Authorisation); wylatane 502h52° jako dowddca, w tym
18h19’ na samolocie MCR-01.

Obrazenia zalogi i pasazeréow: Nie bylo.

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym
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14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Pilot wykonywat lot turystyczny z pasazerem na trasie
Katowice-Muchowiec (EPKM) — Plock (EPPL), postugujac si¢ mapami lotniczymi Polski
wyd.Jeppesen (Jeppesen Charts Poland, AIP), prognoza meteorologiczna pobrang samodzielnie
z Internetu 1 uzupeiniona informacjami uzyskanymi od Informacji Katowice. Start nastapit o
godz. 08:36 (UTC). Pogoda byla bardzo dobra (bezchmurnie, lekki wiatr), lot przebiegat
normalnie, podczas lotu pilot nawiazywat facznos¢ radiowa ze stuzbami ruchu lotniczego w
Katowicach i Warszawie, nie udalo mu si¢ nawiaza¢ tacznosci radiowej z lotniskiem w Plocku.
Nawigacja podczas lotu — wznowa z korekta GPS. Podejscie do ladowania na lotnisku w
Plocku nastapito ok.godz.13:00 (LOC) na kierunku zblizonym do 310°, z lekkim wiatrem (do
ok.7 km/h/ok.2 m/s) wiejacym z tylu z kierunku ok.150°. Po prawidlowym przyziemieniu i
wytraceniu predkosci na dobiegu, tuz przed zatrzymaniem nastapito ztamanie lewej goleni
podwozia gléwnego, ktore uszkodzito wewnetrzny segment lewej klapy. Nikt nie odnidst
zadnych obrazen. Po wypadku samolot zostal odholowany do hangaru przez personel
Aeroklubu Ziemi Mazowieckiej w Plocku z pomoca innych oséb. Podczas badania wypadku
Zesp6t Badawczy PKBWL stwierdzil, ze w dniu 10 pazdziernika 2006 r. na lotnisku Aeroklubu
Ziemi Mazowieckiej (AZM) w Plocku nie odbywala si¢ Zadna dziatalno$¢ lotnicza (sezon letni
byl juz zakonczony), obecni byli tylko dyrektor aeroklubu 1 szef techniczny, zajgci sprawami
administracyjnymi w budynku aeroklubu (w pomieszczeniach bez widoczno$ci na teren
lotniska). Zgodnie z polskim wydaniem AIP-Polska’2006 w razie ladowania na lotnisku w
Plocku 1 wymagania wspollpracy ze strony personelu AZM, potrzebg taka nalezato zglosi¢
telefonicznie — pilot samolotu D-MBDG nie mial takiej wiedzy. Oprocz pilota 1 pasazera
samolotu D-MBDG nie bylo zadnego naocznego $wiadka zdarzenia. Dyrektor AZM zostat
poinformowany o zdarzeniu przez dozorcg znajdujacego si¢ na terenie lotniska magazynu,
ktoéry przypadkowo zauwazyl stojacy w poblizu srodka lotniska biaty samolot juz po wypadku.
Dyrektor AZM zorganizowal pomoc dla pilota i pasazera oraz powiadomil o zdarzeniu
PKBWL. Na mapce (kopia strony z AIP Polska) zataczonej do zlozonego przez AZM
zawiadomienia o zdarzeniu lotniczym zostalo zaznaczone miejsce zatrzymania si¢ samolotu —
0k.50-100 m poza powierzchnia robocza lotniska, z lewej strony pasa na kierunku 310°.
Analiza zdjgcia samolotu, wykonanego tuz po zdarzeniu (polozenia samolotu wzgledem
obiektow w tle — hangaréw, kominéw i instalacji rafinerii w Plocku oraz drzew przy
ul.Bielskiej wzdtuz pétnocno-zachodniej granicy lotniska — z zastosowaniem map dostg¢pnych
w Internecie: www.geoportal.gov.pl, www.maps.google.pl 1 www.zumi.pl), pozwala
skorygowac to miejsce 1 stwierdzi¢, iz ladowanie wykonywane bylo na roboczej powierzchni
lotniska praktycznie w osi pasa na kierunku 310°, a zatrzymanie samolotu nastapito ok.100-150
m przed centralnym punktem lotniska (ARP — N52°33°44.07” / E019°43°16.62”). Podczas
badania wypadku Zespét Badawczy PKBWL stwierdzit réwniez, ze lotnisko AZM w Plocku
nie ma oznakowan powierzchni roboczej, a stan nawierzchni trawiastej moze by¢ uznany za
odpowiedni dla samolotéw o ,,solidnej” konstrukcji podwozia, uzytkowanych w aeroklubach
(jak np. Jak-12, PZL-101 Gawron, PZL-104 Wilga, Zlin Z-42). Samolot ultralekki D-MBDG
typu MCR-01 ma podwozie gléwne sprezyste kompozytowe o delikatnej konstrukcji i
stosunkowo matych kotach, projektowane na wspolpracg z nawierzchnia o lepszej gladkosci.
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W trakcie badania wypadku PKBWL otrzymata informacje od pilota, iz podczas naprawy samolotu
stwierdzona zostala ,,niska jako$¢” goleni podwozia.
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Powyzej: Mapka lotniska w Ptocku z zaznaczonym miejscem wypadku i elementami sytuacji. Podejscie i miejsce wypadku:
A - wg danych dostarczonych przez AZM, B - skorygowane wg analizy zdjecia samolotu po wypadku (p.ponizej).

Powyzej: Samolot tuz po wypadku.
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Dyn'Aero MCR-01

Powyzej: Ztamana golen lewego w02|a g’fowng i
zniszczony przykadtubowy segment lewej klapy.

Powyzej: Uszkodzenia i zniszczenia naniesione
samolotu w trzech rzutach.
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Zespot Badawczy PKBWL prowadzit badanie w sposéb czgsciowo zdalny: przeprowadzona zostata

wizja lokalna lotniska w Plocku, a samolot nie byt ogladany (ze wzgledu na utatwienie transportu

samolotu do wilasciciela wydane zostalo przez prowadzacego badanie pozwolenie na zabranie

samolotu z Plocka). Dokumentacja fotograficzna dostarczona przez pilota zostala uznana za

wystarczajaca do okreslenia stanu samolotu po zdarzeniu.

W trakcie badania zdarzenia Zespét Badawczy PKBWL ustalil, ze:

pilot posiadal petne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu (wazna licencja, wazne
swiadectwo medyczne, odpowiednie doswiadczenie),

nie stwierdzono, aby pilot znajdowat si¢ pod dzialaniem srodkéw odurzajacych (badania
alkomatem nie przeprowadzono),

zdatno$¢ samolotu do lotu i jego stan techniczny byty prawidtowo udokumentowane,

samolot ultralekki Dyn’Aero MCR-01 D-MBDG wyprodukowany w 2005 r. byt uzywany do
szkolenia i treningu, przed wypadkiem wykonat 854 ladowania i wylatat facznie 360 godzin,

masa i potozenie $rodka cigzkos$ci samolotu miescily si¢ w zakresie ograniczen podanych w
jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,

samolot byt ubezpieczony (wazne ubezpieczenie OC),
warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia,

pilot nie zglosit telefonicznie zamiaru ladowania na lotnisku w Plocku (EPPL) zarzadzajacemu
tym lotniskiem, gdyz nie postugiwal si¢ informacjami dostgpnymi w AIP-Polska’2006, a
jedynie w Jeppesen Charts Poland, AIP,

pilot podczas lotu nawigzywat lacznos¢ ze stuzbami ruchu lotniczego w Katowicach i
Warszawie,

pilot wykonat ladowanie w osi pasa na kierunku 310° z lekkim wiatrem tylnym (do ok. 7 km/h —
tj. do ok. 2 m/s) i przyziemil prawidlowo na roboczej powierzchni lotniska,

zlamanie gigtno-skr¢tne goleni lewego podwozia gléwnego nastapito pod koniec dobiegu, tuz
przed przewidywanym zatrzymaniem samolotu,

lotnisko AZM w Plocku nie miato oznakowan powierzchni roboczej.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia: Najbardziej prawdopodobnymi przyczynami wypadku byty:

ostabienie konstrukcji goleni podwozia w okresie poprzedzajacym zdarzenie w wyniku
znacznej liczby wykonanych ladowan podczas intensywnej eksploatacji obejmujacej loty
szkolno-treningowe,

wkotowanie w nieréwnos¢ nawierzchni lotniska podczas dobiegu.

15. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

o wlasciwosci konstrukcyjne podwozia samolotu,

o brak ogdlnie dostgpnej informacji o ztym stanie nawierzchni lotniska (np. NOTAM).
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16.

17.

Zastosowane Srodki/zalecenia profilaktyczne:

Dla Zarzadzajacego lotniskiem w Plocku (EPPL): wykonac 1 utrzymywaé¢ w odpowiednim

stanie oznakowania powierzchni roboczej lotniska oraz dbac o jej wlasciwa jakosc.

Dla Urzedu Lotnictwa Cywilnego: skontrolowa¢ stan oznakowan powierzchni roboczej
lotniska w Ptocku (EPPL) 1 ich zgodnos¢ z obowiazujacymi wymaganiami.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: Nie ma.

Sktad i podpisy cztonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;j:
Przewodniczacy: Tomasz Makowski.
Czionek: Tadeusz Lechowicz

Cztonek: Jerzy Kedzierski

Podpis niecgytelny
(pieczg¢ i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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