MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 6 grudnia 2011 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

722/08

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze 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 obowiqzujqgce
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 byc traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celdw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskéw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK;
Badanie przeprowadzil: Zesp6t Badawczy PKBWL;

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 26 wrzesnia 2008 r., godz. 14:35 LMT;

EalE S

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Miejsce startu — lotnisko Piastow k/Radomia (EPRP);
miejsce zamierzonego ladowania — lotnisko Warszawa-Babice (EPBC);

Miejsce zdarzenia: Lotnisko EPRP. Wspoétrzedne geograficzne: N51°28°49”; E021°07°04.40”;

o

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Samolot: Cessna F 150 L, znaki rozpoznawcze: SP-KAO, wytwoérca SP: Reims Aviation — Francja,
seria i nr fabryczny: F15000723, rok budowy: 1971, silnik: Rolls-Royce O-200-A, $migto: McCauley;
wlasciciel — firma prywatna, uzytkownik SP — Aeroklub Warszawski.

Swiadectwo Rejestracji wydane 11.03.2008 r.; Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane 06.03.2008 r.;
Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do 28.09.2008 r.; Swiadectwo zdatnosci
w zakresie hatasu wydane 07.04.2008 r.; Pozwolenie Radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji
lotniczej wazne do 28.09.2017 r.; Ubezpieczenie lotnicze statku powietrznego wazne do 04.03.2009 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 5005 godz. 04 min.

Nalot platowca po naprawie gldwne;j: 257 godz. 10 min.

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym
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Nalot ptatowca od ostatniej czynnos$ci okresowe;j: 7 godz. 19 min.
wykonanej po ,,50h” w dniu 12.09.2008 r.
Do kolejnej czynnosci okresowej pozostato: 42 godz. 41 min.

Dopuszczalny cigzar catkowity samolotu byt nieznacznie przekroczony; nie miescit si¢ w granicach
podanych w 1lUwL".

W wyniku wypadku uszkodzeniu ulegly: podwozie przednie (ztamanie goleni oraz uszkodzenia
clementow jej sterowania), przednia czes¢ kadluba (znaczne uszkodzenia dolnej i nieznaczne
gornej maski silnika, uszkodzone mocowanie filtra paliwa, lekko pogieta w dolnej czgsci
powierzchnia $ciany ogniowej), toze silnika (znaczne uszkodzenia konstrukcji toza silnika),
prawe skrzydto (uszkodzenie krawedzi natarcia, dzwigara tylnego w cz¢sci przy kadtubie
I krawedzi natarcia, zebra przy koncowce skrzydta), $migto (uszkodzone topaty i kotpak $migta),
silnik (uszkodzona skrzynka wlotu powietrza i kolektor ssgcy, wgniecenia na misce olejowe;j,
uszkodzony akumulator). Ponadto, uderzenie obracajacego si¢ $migla o ziemie¢ moze by¢ przyczyng
uszkodzenia silnika; stad silnik kwalifikuje si¢ do przegladu powypadkowego.

Zakres uszkodzen pokazano na zdjgciach zamieszczonych w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1.

7. Typ operacji: Lot treningowy na zad. A/III ¢w. 10 ,,Loty doskonalace po trasie”;
8. Faza lotu: Start (pas trawiasty, kierunek 120°);
9. Warunki lotu: Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;

10. Czynniki pogody: Dane z komunikatu meteorologicznego, spisane przez pilota ze strony IMGW;
Prognoza obszarowa na rejon 11, wazna od 10:00 do 16:00 UTC (od 12:00 do 18:00 LMT).
Wiatr przyziemny: 010-030 5-10 kt,

Wiatr na wysokosci: 300 m AGL: 020-040 10-15 kt
600 m AGL: 030-050 12-17 kt
Widzialno$¢: 10-30 km,
Chmury m AMSL: poczatkowo SKC-NSC
po potudniu miejscami FEW-SCT Cu 1300-1600/1800-2000
Izoterma 0°C m AMSL.: od 2200 do 2600
Turbulencja: miejscami staba.
Wg o$wiadczenia §wiadka zdarzenia: wiatr o predkosci 3+4 m/s wiat z kierunku 30+120°.

Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.
11. Organizator lotow: Aeroklub Warszawski;

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: Pilot samolotowy turystyczny, mezczyzna lat 35.
Licencja pilota samolotowego turystycznego PPL(A) — wazna do 27.05.2009 r.;
Uprawnienie lotnicze wpisane do licencji: SEP(L) — wazne do 22.04.2010 r.
Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 bez ograniczen — wazne do 17.07.2010 r.
Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty — wazne do 26.03.2009 .
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 01.03.2009 r.;
Kontrola Techniki Pilotazu (KTP) wazna do 24.04.2009 r.

" Stan zatadowania samolotu opisano w punkcie 14. ,,Opis przebiegu i analiza zdarzenia”.
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13.
14.

15.

Calkowity nalot na samolotach (C-150 i C-152): 112 godz. 43 min.

Calkowity nalot dowodczy: 61 godz. 38 min.
Nalot 0go6lny na samolocie Cessna 150: 108 godz. 13 min.
W 2008 r. wykonat tgcznie 14 lotow w czasie: 12 godz. 03 min.

Zestawienie ostatnich lotow wykonanych przez pilota, stanowigcych jednoczesnie jego taczny
nalot w 2008 r., przedstawiono w tabeli 1. Pilot posiadal niewielki nalot catkowity oraz dowddczy.
Miat mate doswiadczenie w wykonywaniu startow z lotnisk trawiastych. Sporadycznie latat z podréznymi.
Przytoczone w tabeli loty jak i fakt, ze pilot w sezonie lotnym 2008 r. w sumie wykonat 14 lotow
w tacznym czasie 12 godz. 03 min. dowodzi, ze loty wykonywat §rednio raz w miesigcu.

Tabela 1
A % sk
Data Trasa/zadanie | _ /P Znaki rej. NalOt dowbdezy/dwuster
samolotu liczba Czas

16.01.08 Alll/10 C-150 SP-FOV 1 1 godz. 26 min. *
07.04.08 Alll/10 C-150 SP-KII 1 1 godz. 22 min. *
25.04.08 SEP(L) C-150 SP-KII 4 2 godz. 18 min. **
02.06.08 Alll/10 C-152 SP-K1Y 1 1 godz. 28 min. *
28.07.08 Alll/10 C-150 SP-KAO 2 1 godz. 45 min. *
21.08.08 Alll/10 C-150 SP-KDN 3 2 godz. 38 min. *
26.09.08 Alll/10 C-150 SP-KAO 1 1 godz. 01 min. *
26.09.08 Alll/10 C-150 SP-KAO 1 5 min. (wypadek)

Obrazenia zalogi i pasazerow: Bez obrazen;

Informacje uzupekiajace: Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie badania wypadkow 1 incydentow
lotniczych, pilot oraz dyrektor Aeroklubu Radomskiego zapoznali si¢ z projektem raportu koncowego
dotyczacego wypadku statku powietrznego Cessna F 150 L o znakach rozpoznawczych SP-KAO.
Nie wniesli zastrzezen ani uwag do projektu raportu koncowego.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 26 wrzesnia 2008 r. pilot samolotowy turystyczny,
wraz z podréznym na poktadzie, wykonywat loty na samolocie Cessna F 150 L o znakach
rozpoznawczych SP-KAO. W tym dniu zaplanowat loty treningowe po trasie: Warszawa-Babice
(EPBC) — Piastow k/Radomia (EPRP) — Warszawa-Babice (EPBC). Okoto godziny 14:35 czasu
lokalnego (LMT) na lotnisku Radom-Piastoéw (EPRP) wykonat start zakonczony wypadkiem.
Pilotem — dowddca SP byt mezczyzna lat 35, a podroznym me¢zczyzna rowniez lat 35. Podrozny byt
uczniem-pilotem szybowcowym, byty to jego pierwsze loty jako ,,pasazera” na samolocie Cessna 150.

Start z lotniska (EPBC) w Warszawie nastapit okoto godz. 12:55" LMT z pasa betonowego
(1301x90 m) na kierunku ,,10”. Przed startem, po uzupehieniu paliwa do petna i sprawdzeniu
poziomu oleju, pilot wykonat przeglad samolotu i probe silnika. Pogoda w miejscu rozpoczecia lotu
1 na calej trasie byta bardzo dobra. Lot w kierunku Piastowa k/Radomia przebiegal prawidtowo,
bez zadnych zaktocen i wedtug zeznan pilota odbywat sie ,,na wysokosci 1100+1300 feet AGL”.
W czasie odlotu pilot utrzymywat tacznos¢ z sektorem FIS Warszawa zglaszajac punkty
nawigacyjne NOVEMBER 1 GOLF, a po osiaggni¢ciu Jedlinska przeszedt na czestotliwose
Piastow RADIO. Tam nawigzat tgcznos¢ z podchodzacym do ladowania samolotem i uzyskat
informacje o ladowaniu na kierunku ,,12”, po czym wykonal kontrolny przelot nad pasem,
obserwujac jednoczesnie ladowanie na nim innego samolotu. Po wykonaniu krggu nadlotniskowego,
na prostej do ladowania przy predkosci ok. 70 kt wysunal klapy do pozycji mate (okoto 10°).

" podana godz. 12:55 LMT dotyczy uruchomienia silnika.
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Bedac juz nad pasem pilot stwierdzit, ze jest zbyt wysoko i ma za duzg predkos¢, aby bezpiecznie
wyladowac¢, wiec przeszedt na drugi krag. Po wykonaniu kregu, na prostej do ladowania wysunat
ponownie klapy do pozycji mate (ok. 10°) obserwujac wzrokowo ich wychylenie na lewym skrzydle
(brak bylo widocznego potozenia wskaznika wychylenia klap na bocznym stupku w kabinie —
wsporniku lewych drzwi). Podejscie do ladowania odbyto si¢ bez probleméw z predkoscig ok. 60 kt.
Przyziemienie nastgpito w ok. 1/3 dtugos$ci pasa. Po dobiegu i zakotowaniu na miejsce postojowe
oraz wytaczeniu silnika'V, pilot wraz z podroznym opuscili samolot i udali si¢ na teren aeroklubu.
Lot trwat okoto 1 godziny.

Po okoto 30 minutowej przerwie na lotnisku (EPRP) powrdcili do samolotu w celu wykonania
przelotu powrotnego na lotnisko Warszawa-Babice (EPBC). Uruchomienie silnika nastgpito
0 godz. 14:30 LMT. Po zakotowaniu w kierunku zachodnim na poczatek pasa i ustawieniu
samolotu wg girobusoli na kierunek startu ,,12”” pokrywajacy si¢ z jego wczesniejszym lgdowaniem,
pilot przeprowadzit probe silnika (petne obroty ok. 2500 obr/min — bez uwag). Po zmniejszeniu
obrotéw do biegu jatowego, ponownie zwigkszyt obroty silnika trzymajac samolot na hamulcach
(zdaniem pilota manetka sterowania przepustnicg byla wcisnigta do oporu), nastgpnie zwolnit
hamulce i rozpoczat start. Wg zeznan pilota: ,,Przy predkosci 50 kt delikatnie zaczgtem Sciggac
wolant unoszgc koto przednie... Obserwowatem predkosciomierz i teren przed samolotem...
Po ok. 5 - 8 sekundach startu z uniesionym przednim kotem zaniepokoit mnie brak oderwania
od ziemi podwozia gtownego. Widziatem rowniez szybko zblizajqcy sie koniec wycietej trawy.
W tym czasie powiedzialem pasazerowi, zZe , ,chyba si¢ nie wyrobimy” i podjglem decyzje
0 przerwaniu startu, a nastepnie oddalem wolant do przodu i potozytem przednie koto na ziemi.
W tym samym momencie wjechatem w wigkszq trawe i nierownosci... Samolot zostat podbity
na podwyzszeniu terenu, reka zsuneta mi sie z gatki gazu. Po ponownym uchwyceniu gatki
wyciggnglem jq. Caly czas operujqc pedatami probowatem utrzymacé¢ samolot na kierunku,
Jjednoczesnie hamowatem. Utrudniato mi to ciggle podbijanie samolotu na nierownosciach terenu.
Przed sobg zobaczytem szybko zblizajgcq sie sciang krzakow. Samolot uderzyt w te krzaki
wykaszajgc czes¢ Smigtem i zatrzymal sie za nig pochylajqc sie ostro do przodu na maske ™.

Samolot zatrzymal si¢ za rowem porastajacym krzewami, uszkadzajac golen przedniego
podwozia i uderzajac przednig czescig kadtuba o ziemig; uszkodzenia SP opisano w punkcie 6,
a ich zakres pokazano na zdj¢ciach zamieszczonych w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1.
Zdarzenie zaistnialo okoto godz. 14:35" LMT. Po zatrzymaniu si¢ statku powietrznego pilot
wylaczyt iskrowniki i wylacznik glowny oraz wydat komendg ,,wysiadamy szybko”.
Po rozpigciu pasow bezpieczenstwa pilot 1 podrézny opuscili samolot o wlasnych sitach.
W wyniku zdarzenia nikt nie odniost obrazen ciala oraz nie zglaszat zadnych dolegliwosci.

Po chwili na miejsce zdarzenia przybyly osoby znajdujace si¢ na lotnisku i wymontowaty
z samolotu akumulator. Po okoto 15 minutach przyjechato Pogotowie Ratunkowe z zamiarem
udzielenia pierwszej pomocy; pomoc medyczna byla zb¢dna. W migdzy czasie przybyt patrol
ruchu drogowego Policji. O godz. 16:10 LMT pilot i podrozny zostali poddani badaniu na zawarto§¢
alkoholu w wydychanym powietrzu — wynik badania 0,00 mg/I.

V' Wylaczenie silnika nastapito o godzinie 13:56 czasu lokalnego (LMT).
V Na zdjeciu (rys.1), wykonanym z wnetrza kabiny samolotu SP-KAO podczas startu tuz przed wypadkiem, widnieje godz. 14:36 (wg ustawien aparatu fotograficznego). Godzing
14:35 (LMT) podano na podstawie wpiséw dot. samolotu w bazie danych Aeroklubu Warszawskiego oraz ,,Zlecenia na lot” uzupetionego przez pilota po wykonanych lotach.
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Powiadomiono o zaistniatym zdarzeniu Panstwowg Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych.
Na miejsce zdarzenia zostal wystany Zespot Badawczy PKBWL, ktory przeprowadzit ogledziny
samolotu i miejsca wypadku, wykonat dokumentacje fotograficzng oraz szkic z naniesionymi
elementami sytuacyjnymi przebiegu zdarzenia.

ZespoOt Badawczy analizujac przebieg catego lotu ocenit, ze nieuzasadnione byto podejscie
do ladowania na ,,matych” klapach (ok. 10°). Przez to samolot miat zbyt maty kat podejscia
oraz zwigkszong predkosc, co moze potwierdza¢ wczesniejsze nieudane podejscie do ladowania.
Bedac juz nad pasem pilot stwierdzil, ze jest zbyt wysoko 1 ma za duzg predkos¢ aby bezpiecznie
wyladowa¢. Zdaniem Komisji pilot zareagowal poprawnie - przerwat ladowanie i przeszedl na
drugi krag. Jednak kolejne ladowanie na klapach w pozycji ok. 10° i zbyt wysokie podejscie
skutkowato przyziemieniem w okoto 1/3 dtugosci pasa, zamiast na jego poczatku. Na lotniskach
trawiastych powinno si¢ ladowa¢ z wiekszym katem wychylenia klap ze wzgledu na mniejsza
predkos$¢ przyziemienia i wystepujace wigksze nierOwnosci, co podczas przyziemienia ze
zwigkszong predkoscia sprzyjatoby odbiciu samolotu od nawierzchni pasa.

Wg ustalen Komisji start z lotniska Piastow (EPRP) odbywal si¢ bez wychylonych klap
Z okolicy poczatku pasa o nawierzchni trawiastej na kierunku 120° DS 12/30, ktéra nie byta
opublikowana w AIP Polska. Warunki meteorologiczne byly w tym czasie dobre do wykonywania
lotow, a wiatr o predkosci 3+4 m/s wial z kierunku 30+120°. Po przebyciu znacznej dtugosci
drogi startowej nie nastgpitlo oderwanie samolotu od nawierzchni lotniska. Wg o$wiadczenia
swiadka zdarzenia (instruktora pilota zawodowego) obserwujacego samolot od poczatku rozbiegu,
start odbywat si¢ przy braku uniesienia przedniego koétka. Stwierdzit on, ze kiedy samolot ruszyt,
praca silnika od poczatku rozbiegu do momentu zatrzymania nie zmieniata si¢. Nie styszat,
aby samolot przy starcie mial pelng moc (obroty), czyli charakterystyczng glosniejszg prace.
Jego zdaniem, predko$¢ na rozbiegu do momentu zatrzymania samolotu nie zmieniata si¢ oraz
byt zaskoczony, ze po przebyciu dosy¢ znacznej dtugosci pasa pilot nie reagowat.

Podczas ogledzin powypadkowych na miejscu zdarzenia, poza uszkodzeniami opisanymi

w punkcie 6, Zespot Badawczy PKBWL m.in.:

= sprawdzit stan elementow sterowania platowcem oraz zespotem napedowym:
(klapy schowane - w potozeniu 0°; manetka przepustnicy - wyciaggnigta i przyhamowana
obrotowym hamulcem ciernym; sterowanie sktadem mieszanki - bogata; podgrzew gaznika -
wylaczony; trymer steru wysokosci - w okolicy pozycji start (,, TAKE OFF”); zawor paliwowy
ustawiony poziomo - otwarty);

= stwierdzit obecnos¢ paliwa w zbiornikach skrzydtowych samolotu;

= sprawdzit cigglo$¢ sterowan samolotem - zachowana;

= sprawdzit cigglo$¢ sterowania silnikiem- zachowana;

= stwierdzit, ze obrotowy hamulec cierny ciggna ,,gazu” byt mocno dokrecony;

= stwierdzit, ze uktad hamulcowy podwozia gtdwnego byl sprawny (obydwa hamulce dziataty
prawidtowo, odhamowane kota obracatly si¢ swobodnie);

= sprawdzit kolektory wydechowe - wyloty szare, bez nagaru i zaciekow oleju.

W zwiagzku z powyzszym postawiono najbardziej prawdopodobne hipotezy okreslajace
niemozno$¢ uzyskania wtasciwej predkosci oderwania:
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hipoteza 1 — nieodpowiednia praca zespotu napedowego lub przyhamowanie manetki przepustnicy
pokrettem hamulca ciernego mogace ograniczy¢ jej przemieszczenie na petne obroty silnika;

hipoteza 2 — przekroczenie dopuszczalnego ci¢zaru catkowitego samolotu;

hipoteza 3 — brak uniesienia przedniego kotka powodujacy wigkszy opor toczenia co, w polgczeniu
z brakiem wychylenia klap na 10°, uniemozliwiato osiagniecie predkosci oderwania;

hipoteza 4 — zahamowanie kot podwozia gtownego samolotu lub przyhamowywanie ich poprzez
nacisk na pedaly hamulcow w trakcie sterowania Kierunkiem na rozbiegu, co nie pozwalato
na uzyskanie predkosci umozliwiajacej oderwanie.

W celu weryfikacji powyzszych hipotez podjeto nastgpujace czynnosci (dziatania):

Hipoteza 1
Podczas ogledzin samolotu Zespdt Badawczy PKBWL zauwazyl, ze obrotowy hamulec cierny

ciegna dzwigni przepustnicy byl mocno dokrecony. Mogto to powodowac znaczne opory przesuwu
ciggna, w efekcie czego pilot mégt nie mie¢ swiadomosci, ze gatka sterujaca przepustnicg
prawdopodobnie nie znajdowata si¢ w przednim potozeniu (nie wcisnigta do konca). W zwigzku
z powyzszym mechanizm sterowania przepustnicg pracowatl z oporami i wymagat uzycia wigkszej
sity niz normalnie. Ten fakt zwr6cit szczegdlng uwage Komisji. Jednak pilot o$wiadczyt, ze
od momentu startu z lotniska EPBC do czasu wypadku na lotnisku EPRP nie operowat pokretlem
blokady sterowania przepustnicg silnika; wedtug jego oceny manetka sterowania przepustnicg
chodzita we wlasciwym zakresie oporu (do takiego, jaki byl przyzwyczajony).

Komisja, analizujgc dokumentacj¢ fotograficzna, zwrocita szczegdlng uwage na zdjecie
(rys.1 ponizej) wykonane z wngtrza kabiny samolotu SP-KAO (zostato ono zamieszczone rowniez
w Albumie ilustracji (fot.6) — zalacznik nr 1). Na zdjeciu tym zauwazamy:

— w gormej centralnej czgsci zdjecia widoczne krzewy, w ktore uderzyt samolot (pokazane strzatka);

— samolot znajduje si¢ na koncu pasa startowego ,,12” z jego lewej strony - poza oznaczong
trawiastg DS 12/30 (potwierdzone podczas wizji lokalnej w obecnosci pilota);

— w dolnej lewej czesci zdjecia widoczne wskazania obrotéw silnika 2550 obr/min i licznika moto-
godzin 251,46 godz. (po wypadku licznik ten wskazywat 251,47 godz.);

— w dolnej prawej czesci widoczna data i godzina wykonania zdjgcia (czas w aparacie byt
ustawiony ok. 3 minuty do przodu w stosunku do czaséw podanych w raporcie).

"‘wa B g 1P+ e
‘ :

Rys.1 Widok z wngetrza kabiny samolotu SP-KAO podczas startu tuz przed wypadkiem na lotnisku EPRP.
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Roéznica wskazan licznika motogodzin wynoszaca zaledwie 0,01 godz. (patrz zdjecianr 6 1 7

w Albumie ilustracji) oraz data i godzina wykonania zdj¢cia (wg ustawien aparatu fotograficznego)
- odpowiadajaca dacie 1 bardzo bliska przyjetemu czasowi zaistnienia zdarzenia - §wiadczg,
ze zdjecie to zostato wykonane podczas startu samolotu tuz przed wypadkiem. Zdaniem Komisji
widoczne wskazania obrotow silnika 2550 obr/min, odpowiadajg predkosci obrotowej osiggane;j
przez sprawny silnik przy starcie samolotu podczas rozbiegu (wg ,,Instrukcji Uzytkowania w Locie”
samolotu Cessna F150L o znakach SP-KAQ: ,Jest wazne aby sprawdzi¢ zachowanie sie¢ silnika
na petnym gazie na poczqtku rozbiegu... Prawidtowo silnik powinien napedzac sie rowno i uzyskac
obroty od 2500 do 2600 obr/min, bez podgrzewania gaznika™). Z tego wynika, ze podczas wykonania
zdjecia silnik samolotu pracowat na pelnych obrotach.

Uwzgledniajac rowniez:

— oswiadczenie $wiadka zdarzenia: ,,kiedy samolot ruszyl, jego praca silnika od poczqtku rozbiegu
do momentu zatrzymania nie zmieniata si¢’;

— zeznania pilota uczestniczacego w zdarzeniu (,,datem maksymalne obroty, gatka wcisnigta do
oporu”), ktory nie zglaszat zastrzezen dotyczacych pracy silnika podczas startu;

— o$wiadczenia pilotow wykonujacych wezesniejszy lot na tym samolocie w dniu zdarzenia w godz.
09:37+11:43 (pilot dowddca SP: ,,Lot przebiegal normalnie. Nie stwierdzono nieprawidlowosci
w funkcjonowaniu zespotu napedowego, platowca i urzgdzen pokladowych... Parametry startowe,
przelotowe i lgdowania nie odbiegaly od parametrow innych samolotow tego typu’;
podrézny z licencja pilota PPL(A): ,,Praca silnika, jego moc, predkos¢ rozpedzania na pasie,
nabor wysokosci, parametry pracy w trakcie lotu ktory trwat okoto 2 godzin nie odbiegaty od
parametrow innych statkow powietrznych tego typu, Cessny 150, ktorymi wykonywatem loty.
Jako obserwator nie zauwazytem Zadnych odstepstw od normy”);

Komisja przyjmuje, ze podczas rozbiegu samolotu silnik pracowat na pelnej mocy (obrotach startowych).

Stad mozna wykluczy¢ nieodpowiednig prace zespotu napedowego lub brak przemieszczenia manetki

przepustnicy w maksymalne przednie potozenie podczas rozbiegu jako przyczyny probleméw z uzyskaniem

predkosci umozliwiajacej oderwanie samolotu; stad pierwsza hipoteza nie ma potwierdzenia.

Hipoteza 2
Pomimo poprawnego dziatania zespotu napedowego brak bylo nadmiaru mocy, umozliwiajacej

uzyskanie wystarczajacej predkosci samolotu podczas rozbiegu do oderwania. Wg zeznan

podréznego: ,,Podczas rozbiegu samolot nabierat predkosci, jednak sprawiat wrazenie ociezatego

i samolot nie byl w stanie si¢ oderwac”. Rowniez po starcie z lotniska Warszawa-Babice (EPBC)

przy wznoszeniu pilot zauwazyt dos¢ powolne nabieranie wysokosci przez samolot. Przed wylotem

do Piastowa, o godz. 12:12 LMT, samolot byt tankowany do pelna. W zwigzku z powyzszym

przeprowadzono obliczenia masy samolotu podczas startu z lotniska (EPBC) oraz z (EPRP).

Uwzgledniajac, ze:

— masa wlasna pustego samolotu z niezuzywalng ilo$cig paliwa 1 pelng iloscig oleju w silniku
(z protokotu wazenia z dnia 04.03.2008 r.) wynosita 516 Kkg;

— na lotnisku (EPBC) samolot byt zatankowany do pelna — 98 litréw paliwa AVGAS 100LL,
w tym 85 litréw (85*0.72=61.2 kg) paliwa zuzywalnego;
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— na lotnisku (EPBC) dolano 49 litrow paliwa AVGAS 100LL po wczesniejszym locie trwajagcym
ponad 2 godziny (przed ktérym o godz. 09:10 LMT zatankowano 21 litréw paliwa). Na tej
podstawie oszacowano $rednie spalanie, ktére wynosito okoto 24 litry/godz.;

na lotnisko (EPRP) lot trwat 1 godz. Do momentu startu z tego lotniska, na podstawie $redniego
spalania oraz uwzgledniajac kolowanie, przyjeto zuzycie ok. 25 litrow (25*0.72=18 kg) paliwa;

dowddca statku powietrznego wazyt 78 kg, a podrézny ok. 90 kg;

zdaniem podrdznego, bagaz nie przekraczat 10 kg (pilota i podréznego);

— cigzar dopuszczalny samolotu, zgodnie z [IUwWL, wynosi 725.7 kg (1600 1bs);

oraz na podstawie ,,Instrukcji Uzytkowania w Locie”, oszacowano stan zaladowania samolotu:

e podczas startu z lotniska (EPBC): masa samolotu ~ 755 kg, moment statyczny ~ 69 cmkg/1000;

e podczas startu, zakonczonego wypadkiem, z lotniska (EPRP): masa samolotu ~ 737 kg,
moment statyczny =~ 67 cmkg/1000.

Dopuszczalny cigzar calkowity samolotu zostat przekroczony o ok. 29kg (ok. 4%) podczas startu

z EPBC i ok. 11kg (ok. 1.5%) podczas startu z EPRP. Na diagramie dopuszczalnego potozenia $rodka

cigzkosci (IUWL, str.6-22, rys.6-5) punkty te nie mieszczg si¢ w dozwolonym obszarze (rys.2).

O
| @,
| DOPUSZCZALNE // /
POLOZENIE SRODKA

‘ / /
J AW
ay

/ (1) start z lotniska (EPBC)
/ (2) start z lotniska (EPRP)
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Moment statyczny ladunku / 1000 (cmkg)
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Rys.2 Diagram dopuszczalnego polozenia srodka cigzkosci z [UwL samolotu SP-KAO.

Wg IUwL dhugo$¢ rozbiegu samolotu, przy klapach schowanych i pasie utwardzonym,
wynosi 224 m (masa startowa 726 kg, brak wiatru czotowego, poziom morza i temp.15°C).
Dla suchego pasa trawiastego nalezy dlugos¢ ta wydhuzy¢ o 7%, czyli do okoto 240 m.
Zwigkszenie ci¢zaru samolotu powoduje wzrost predkosci oderwania. Jednocze$nie zmniejsza
ciag jednostkowy, a tym samym przyspieszenie ruchu samolotu. Oba te czynniki wptywaja na
zwigkszenie dlugosci i czasu startu samolotu. Zdaniem Komisji, przekroczenie cigzaru o ok. 1.5%
mogloby ja nieznacznie wydluzy¢, jednak nie powinno mie¢ tak duzego wptywu, ktory
uniemozliwitby uzyskanie wystarczajacej predkosci samolotu podczas rozbiegu do oderwania,
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po przebyciu tak znacznej (ok. 520 m) dlugosci drogi startowej (patrz szkic nr 2 w Albumie
ilustracji - zatagcznik nr 1). Stad mozna wykluczy¢ przekroczenie dopuszczalnego cigzaru
calkowitego samolotu o ok. 1.5% jako bezpos$rednig przyczyn¢ probleméw z uzyskaniem predkosci
umozliwiajacej jego oderwanie; stad druga hipoteza nie ma potwierdzenia, co najwyzej mozna
uznac to za okolicznos$¢ sprzyjajaca.

Hipoteza 3
Niewatpliwie na wydluzenie drogi rozbiegu ma wplyw nawierzchnia trawiasta lotniska.

Podczas toczenia si¢ kota po twardej nawierzchni powstaje sita tarcia powodujaca obrét kota.
W przypadku, gdy wytrzymalo$¢ gruntu jest mniejsza i wystepuje trawa, pojawiajg si¢ dodatkowe
sity dziatajgce na poszczegolne kota samolotu w kierunku przeciwnym do jego ruchu. Suma tych
sit stanowi opor toczenia, ktoéry powaznie zmniejsza przyspieszenie samolotu podczas startu
i wydtuza jego drog¢ rozbiegu. Opér toczenia jest wprost proporcjonalny do wspotczynnika
tarcia tocznego 1 sily nacisku. W miar¢ wzrostu predkosci, po podniesieniu przedniej czesci kadtuba
samolotu i zwiekszeniu kata natarcia, ro$nie jego sila no$na (odcigzajac tym samym podwozie),
a sifa nacisku na kota gldwne maleje. Dlatego uniesienie przedniego kotka przy rozbiegu zmniejsza
opor toczenia, co umozliwia szybsze osiggnigcie odpowiedniej predkosci i oderwanie samolotu.
Uzasadnione bytoby rowniez wykonanie startu z wychylonymi klapami w pozycji 10° (rys.3).
Mechanizacj¢ skrzydta wykorzystuje si¢ w celu zwiekszenia jego nosnosci, a tym samym
zmniejszenia predkosci oderwania si¢ samolotu od ziemi, co skraca dlugos$¢ i czas startu.
Stosuje si¢ wigc wychylanie klap skrzydlowych o kat startowy. Takie wychylenie klap stosowac
nalezy dla skrocenia dlugo$ci rozbiegu i startu z migkkiego lub nierdwnego podtoza bez przeszkod
na koncu pasa. Wg IUWL (str.4-10 ,,Potozenia klap™): ,,Starty normalne i starty ponad przeszkodami
wykonuje si¢ ze schowanymi klapami. Klapy wychylone na 10° skracajq tqgczng diugosé startu
0 ca. 10% lecz ta korzys¢ jest stratg we wznoszeniu na 15 metrowq przeszkode. Dlatego tez uzywanie
10-stopniowego potozenia klap jest zarezerwowane dla startow z krotkim pasem lub z terenow
przygodnych”. Zdaniem Komisji, start z klapami wychylonymi na 10° w omawianej sytuacji bytby
korzystniejszy i zgodny z dobrg praktyka lotniczg. Nie zastosowanie wychylenia klap podczas startu
byto btedem, co swiadczy o matym doswiadczeniu w wykonywaniu startow z lotnisk trawiastych.

-
-
-
-
-
-
-
-

-
-
-
-

4 Start w konfiguraciji
_____ bez klap

Rys.3 Roznice wykonania startu samolotu z klapami i w konfiguracji bez klap (rysunek pogladowy).

Ze wzgledu na uzyskane sprzeczne informacje, Komisja nie moze jednoznacznie wykluczy¢
braku uniesienia przedniego kotka, w potaczeniu z brakiem wychylenia klap na 10° 1 pelnym
obcigzeniem, jako przyczyne probleméw z uzyskaniem odpowiedniej predkosci oderwania;
stad trzecia hipoteza moze by¢ wielce prawdopodobna.
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Hipoteza 4

Podczas ogledzin samolotu stwierdzono, ze hamulce kot podwozia gléwnego dziataty

prawidtowo, a odhamowane kota obracaty si¢ swobodnie - uktad hamulcowy podwozia gtdwnego
byl sprawny. Pilot nie informowal, ze korzystal z hamulca postojowego samolotu. Stad mozna
wykluczy¢ zahamowanie kot podwozia gltdéwnego samolotu hamulcem postojowym jako
przyczyne problemow podczas rozbiegu.

Z analizy wpisywanych uwag w ,,Ksigzce Przebiegu Szkolenia Samolotowego” wynika,
ze w lotach na ZADANIE I ,,Loty po kregu i do strefy” pilot mial problemy z utrzymywaniem
kierunku przy starcie i ladowaniu. Rowniez podczas wizji lokalnej na miejscu zdarzenia
— W obecnosci pilota — ustalono, ze w koncowej fazie rozbiegu z pasa ,,12” samolot znajdowat si¢
poza oznaczong trawiastg DS 12/30, z jej lewej strony. W wyniku powyzszego pilot probowat
utrzymac¢ samolot na kierunku, obawiajac si¢ o jego utrate, operujac pedatami. Nie jest wykluczone,
ze pilot lub podrézny mogt nie§wiadomie przyhamowywac kota podwozia gtownego samolotu
poprzez nacisk na pedaty hamulcoéw, co wydtuzato drogg rozbiegu i nie pozwalato na uzyskanie
predkosci umozliwiajacej oderwanie; Stad czwarta hipoteza moze by¢ wielce prawdopodobna.

Po przebyciu znacznej dhugosci pasa nie nastgpito oderwanie samolotu od nawierzchni lotniska.
Z powyzszych analiz Komisja nie jest w stanie jednoznacznie okresli¢ przyczyn nieudanego
startu samolotu. Jedno natomiast jest pewne, ze we wszystkich przypadkach, kiedy pilot
stwierdzi niemozliwos$¢ wykonania bezpiecznego startu na skutek przedtuzajacego sig¢ rozbiegu,
bezwzglednie start nalezy przerwaé i1 wykorzysta¢ wszystkie mozliwosci maksymalnego
hamowania samolotu. Nie ma watpliwos$ci, ze z powodu nie osiggni¢cia odpowiedniej predkosci
podczas rozbiegu na odcinku ok. 520 m (braku oderwania samolotu od nawierzchni lotniska)
i widoku ,,szybko zblizajacej” si¢ wysokiej trawy, pilot zdecydowanie za pézno podjal decyzje
0 przerwaniu startu. Przebyta tak duza czes¢ pasa, przy prawdopodobnie nie uniesionym przednim
kotku oraz nie wychylonych klapach w pozycji do startu, wymagaty zdecydowanej i natychmiastowej
reakcji. Pilot nie zareagowal poprawnie — po przebyciu 3/4 dlugosci pasa, nie przerwat startu i nie
wyhamowat samolotu na cz¢sci uzytkowej lotniska. Pilot zareagowat dopiero w momencie, gdy
samolot znajdowat si¢ na trawersie konca pasa i jak si¢ okazato poza oznaczong trawiastg DS 12/30,
z jej lewej strony; pilot zeznat: ,,podczas kotowania i startu nie widziatem ogranicznikow pasa”
oraz: ,,polozytem przednie kolo na ziemi to nastgpito okoto 1,5 m przed korncem pasa startowego,
samolot wyjechat poza pas startowy i wjechat na trawe...”. W momencie wykonania zdjecia (rys.1)
ustalono, ze silnik pracowat jeszcze na pelnych obrotach.

Dopiero w potowie dtugosci nieuzytkowej juz czesci lotniska (w odlegtosci ok. 120 m za
koncem pasa oraz ok. 50 m do konca lotniska) pilot zmniejszyt zupelnie obroty silnika 1 zaczat
hamowac¢; wg jego zeznan: ,,P0 przeanalizowaniu ostatniej fazy biegu samolotu wydaje mi sie,
ze moglem zbyt stabo uzywac (naciskac) hamulce. Powodowata to obawa o utrate kierunku”.
Podczas ogledzin stwierdzono brak oznak hamowania na §ladach pozostawionych przez kota
podwozia na nawierzchni nieuzytkowej czesci lotniska. Na nierdwnosciach, zdezorientowany
ta sytuacja, pilot miat jednak problem z utrzymaniem wlasciwego kierunku dobiegu.
W koncowej fazie dobiegu wystapito niewielkie zejscie z kierunku startu w prawo 1 uderzenie
w geste krzewy (ok. 3 m wysokosci), porastajace gleboki row (o szerokosci 1 gigbokosci ok. 1 m).
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Przeskok nad rowem i przetoczenie si¢ samolotu przez krzewy $wiadczyto o znacznej jeszcze
predkosci (energii kinetycznej) statku powietrznego.

Zdaniem Komisji, pomimo tak péznej decyzji o przerwaniu startu, pilot miat jeszcze mozliwos¢
wyhamowania samolotu na dtugosci ok. 180 m (od konca pasa do napotkanej przeszkody na
koncu lotniska), ale zbyt p6zno zdtawit silnik i uzyt hamulcéw.

Zderzenie samolotu z przeszkodami byto skutkiem bledow, ktorych pilot nie potrafit
skorygowaé. Popelnione bigdy pilota §wiadczg o braku utrwalonych nawykow pilotazowych.
Dotyczy to w szczegdlno$ci: - braku reakcji na utrate kierunku samolotu podczas rozbiegu
I zjechanie poza trawiastg DS 12/30; - zbyt pdznej decyzji o przerwaniu startu; - braku reakcji
na utrat¢ kierunku samolotu na dobiegu; - braku skutecznego hamowania.

Zespot Badawczy PKBWL dokonal réwniez sprawdzenia nawierzchni czgsci uzytkowe;
lotniska oraz okolicy miejsca wykonywania startu samolotu Cessna F 150 L o znakach SP-KAO,
gdyz stan drogi startowej ma duze znaczenie dla startu samolotu. Stwierdzono, iz pas trawiasty
lotniska byt rowny 1 na biezaco koszony; stan nawierzchni nie odbiegat od wigkszosci spotykanych
na innych lotniskach z nawierzchnig trawiasta. Jedynie na czgsci nieuzytkowej lotniska wystgpowata
wysoka trawa, teren byt nieréwny i migkki, a nawet zdarzaty si¢ kopce kretow. Zwrdcono rowniez
uwage, ze w kierunku startow na przedhuzeniu pasa ,,12” brak bylo przeszkéd w postaci rowu
i krzewOw na koncu nieuzytkowej czesci lotniska, znajdowaty si¢ one natomiast po lewej stronie
przedtuzenia pasa ,,12”. Zdaniem Komisji, stan nawierzchni czgéci uzytkowej lotniska w okolicy
miejsca wykonywania startu samolotu nie przyczynit sie¢ do zaistnienia zdarzenia.

Nalezy réwniez wspomniec¢, iz po wyladowaniu na lotnisku (EPRP) pilot nie prosit o wskazdwki
oraz nie zasi¢gnal zadnych informacji od os6b obecnych na lotnisku odno$nie warunkow startu,
jak réwniez od osoby, ktora wydata zgode na kotowanie do pasa. Komisja ustalita, ze wykorzystywana
w dniu zdarzenia DS 12/30 nie byta opublikowana w zbiorze informacji lotniczych — AIP Polska.
Zdaniem Komisji gtéwny uzytkownik lotniska / zarzadzajacy lotniskiem Radom-Piastow (EPRP)
powinien uaktualni¢ dane techniczno-eksploatacyjne lotniska opublikowane w AIP VFR Polska,
w tym szczegdlnie wprowadzi¢ do dokumentacji lotniska, w praktyce wykorzystywang, droge
startowa 12/30 0 nawierzchni trawiastej.

Ustalenia Komisji:
— Pos$wiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) samolotu byto wazne;

— Pilot posiadat licencje PPL(A), uprawnienie SEP(L), badania lotniczo-lekarskie, $wiadectwo
ogoblne operatora radiotelefonisty, KWT oraz KTP — wszystkie wazne;

— Pilot posiadat niewielki nalot catkowity oraz nalot dowddczy; sporadycznie latat z podréznymi;
mial male doswiadczenie w wykonywaniu startoéw z lotnisk trawiastych;

— W sezonie lotnym 2008 r. pilot wykonywat loty srednio raz w miesigcu;

— Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia;

— Ogledziny nie ujawnity zwigzku pomiedzy stanem technicznym samolotu, a zaistnieniem czy
przebiegiem wypadku;

— Na prostej do ladowania pilot wychylat klapy do pozycji mate (ok. 10°); samolot miat zbyt
maty kat podejscia oraz zwigkszong predkos¢; kolejne po sobie zbyt wysokie podejscia,
skutkowaly przej$ciem na drugi krag oraz przyziemieniem w okoto 1/3 dtugosci pasa;
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— Podczas rozbiegu samolotu silnik pracowat na petnej mocy;
— Dopuszczalny cigzar catkowity samolotu byt nieznacznie przekroczony (o ok. 1.5%);
— Start odbywat si¢ z nawierzchni trawiastej lotniska bez wychylonych klap w pozycji do startu;

— Nie mozna wykluczy¢, ze start odbywal si¢ przy braku uniesienia przedniego kotka,
powodujacego wiekszy opdr toczenia, co w polaczeniu z brakiem wychylenia klap na 10°,
mogto by¢ przyczyng problemow z rozpedzeniem samolotu do predkosci oderwania;

— Hamulce kot podwozia gtownego dziataty prawidtowo, a odhamowane kota obracaty si¢
swobodnie - uktad hamulcowy podwozia glownego byt sprawny;

— Pilot miat problemy z utrzymaniem samolotu na kierunku startu; pilot lub podrézny nieSwiadomie
mogl przyhamowywac kota podwozia gtéwnego samolotu poprzez nacisk na pedaty hamulcow;

— W koncowej fazie rozbiegu z pasa ,,12” samolot znajdowat si¢ poza oznaczong trawiastg
DS 12/30, z jej lewej strony;

— Pilot zdecydowanie za p6zno podjat decyzje o przerwaniu startu;

— Pilot miat jeszcze mozliwos¢ wyhamowania samolotu na dtugosci ok. 180 m (od konca pasa do
napotkanej przeszkody na koncu lotniska), ale zbyt p6zno zredukowat obroty silnika i uzyt hamulcow;

— Przeskok nad rowem i przetoczenie si¢ samolotu przez geste krzewy $wiadczylo o znacznej
jeszcze predkosci (energii kinetycznej) statku powietrznego;

— Popelnione przez pilota bledy swiadcza o braku utrwalonych nawykow pilotazowych;

— W wyniku zdarzenia nikt nie odnidst obrazen ciala oraz nie zglaszat zadnych dolegliwosci;

— Pilot 1 podrozny zostali poddani badaniu na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu —
wynik badania 0,00 mg/l;

— Pilot nie prosit o wskazowki oraz informacje dot. warunkow startu na lotnisku (EPRP);

— Stan nawierzchni czesci uzytkowej lotniska w okolicy miejsca wykonywania startu samolotu
nie przyczynit si¢ do zaistnienia zdarzenia;

— Informacja o wykorzystywanej w dniu zdarzenia drodze startowej 12/30 nie byta opublikowana
w zbiorze informaciji lotniczych AIP Polska — nie miato to wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

16. Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

1. Start z nawierzchni trawiastej lotniska bez wychylonych klap w pozycje¢ do startu przy
maksymalnym ci¢zarze catkowitym, prawdopodobnie przy braku uniesienia przedniego kotka
oraz/lub nie§wiadomym przyhamowywaniu kot podwozia gtownego podczas rozbiegu;

2. Zbyt poézna decyzja pilota o przerwaniu startu i brak skutecznego hamowania, co doprowadzito
do uszkodzenia samolotu wskutek zderzenia z krzewami porastajacymi row na koncu lotniska.

17. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1. Mate doswiadczenie pilota w wykonywaniu startow z lotnisk trawiastych;

2. Niedostateczna umiejetno$¢ poprawiania przez pilota btedéw podczas startu oraz brak
utrwalonych nawykow pilotazowych.
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18.

19.

Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

Aeroklub Polski - Zarzadzajacy lotniskiem Piastow k/Radomia (EPRP)

Uaktualni¢ dane techniczno-eksploatacyjne lotniska opublikowane w AIP VFR Polska, w tym
szczegblnie wprowadzi¢ do dokumentacji lotniska, w praktyce wykorzystywana, droge startowg
12/30 o nawierzchni trawiaste;j.

Komentarz:

Komisja przypomina, ze lekkie samoloty (np. typu Cessna 150) posiadaja znaczne ograniczenia
ciezarowe. Nic nie zwalnia pilota od sprawdzenia, czy nie jest przekroczony dopuszczalny
ciezar do startu.

Zalaczniki:
1) Album ilustracji.

Badanie wypadku prowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:

dr inz. Michatl Cichon - kierujacy zespotem,
mgr inz. Jacek Jaworski - cztonek zespotu.

(pieczgd i podpis osoby kierujacej Zespotem Badawczym /
nadzorujgcej badanie z ramienia PKBWL)
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