Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

542/10 Warszawa, dnia 05 maja 2011 r.

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato 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,
p0z.696 z zm.) nie mogq by¢ 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 celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia:
WYPADEK

2. Badanie przeprowadzitl:
PKBWL.
3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia:
16 czerwca 2010 r., godz. 09:44 (LMT).
4. Miejsce startu i zamierzonego lagdowania:
Lotnisko Mielec (EPML). Wspéirzedne geograficzne: N-50°1920,197, E-21°27 43,67”.
Wzniesienie 167 m AMSL.

5. Miejsce zdarzenia: Lotnisko Mielec (EPML).

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis

uszkodzen:

Samolot PZL M26 ,,ISKIERKA” to jednosilnikowy, wolnonosny dolnoptat z chowanym
podwoziem 1 klasycznym usterzeniem. Miejsca zalogi umieszczone w tandem, z lekkim
przewyzszeniem drugiego fotela przeznaczonego dla instruktora. Regulowane fotele zatogi

wyposazone w pasy bezpieczenstwa przystosowane do akrobacji. Silnik AVCO Lycoming

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym

Strona 1 z 10



AEIO-540-L1B5 o mocy 220 KW (300 kM), nr.fabr. L-25945-48A. Smiglo tréjlopatowe
Hoffman HO-V123K-V/200 AH-10.

Numer fabryczny samolotu: 1AP002-07.
Znaki rozpoznawcze: SP-DIF.
Wiasciciel: Polskie Zaktady Lotnicze Spétka z o. o.

Uzytkownik: Polskie Zaklady Lotnicze Spétka z o. o.
Opis uszkodzen: w wyniku wypadku calkowicie zniszczony ptatowiec, silnik i wyposazenie

kwalifikuje si¢ do przegladu i ewentualnej naprawy.

USZKODZENIA | ZNISZCZENIA

i

1 - $migto

s 2 - podwozie przednie zzamocowaniami i systemem chowania

3 - lewe podwozie gtéwne, zamocowania, system chowania, pokrywa
4 - prawe podwozie gtdwne, zamocowania, system chowania, pokrywa

16 % 12 - 5 - stopien

o 4 6 — lewe pokrycia boczne kabinowej czesci kadtuba
7 - lewe pokrycia boczne tylnej czesci kadtuba
° 8 - dolne pokrycia kadtuba
9 - prawe pokrycia boczne kabinowej czesci kadtuba
10 - prawe pokrycia boczne tylnej czesci kadtuba
11 - dolna ostona silnika
R 12 - lewa klapa
13 - prawa klapa
14 - pokrycia sptywowej czesci lewego skrzydta (gorne i doine)
KOLOR CZERWONY - zniszczenia 15 - pokrycia sptywowej czesci prawego skrzydta (gorne i dolne)
16 — przebicie pokrycia gérnego
, 17 - zerwany szew nitowy gornego pokrycia na zebrze i dzwigarku tylnym
KOLOR POMARANCZOWY — uszkodzenia 18- silnik i agregaty silnika
19 - toze silnika
KOLOR NIEBIESKI — elem. do przegladu 7]~ ‘oletorspalinznagraewnca ,
21 - przyrzady i wyposazenie elektroniczne kabiny
TRWALE ODKSZTALCENIA STRUKTURY KADLUBA | SKRZYDEL
ROZSZELNIENIE ZBIORNIKOW PALIWOWYCH

Zniszczenia i uszkodzenia zaznaczone schematycznie na rysunku samolotu w 4 rzutach.

7. Typ operacji: Lot treningowy.

8. Faza lotu: Ladowanie.
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10.

11.

12.

13.

14.

Warunki lotu: VFR, dzien.

Czynniki pogody: Mozliwos¢ wptywu temperatury / 24° C / na zaistnienie i przebieg
zdarzenia.
Organizator lotéw / skokow: Polskie Zaklady Lotnicze Spétka z o. o. Osrodek Szkolenia

Lotniczego FTO/TRTO.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: Pilot-mgzczyzna lat 39 z licencja CPL(A),
licencja pilota zawodowego samolotowego wazna do 16 pazdziernika 2010 roku. Orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasa 1, wazne 06 pazdziernika 2010 roku. Kontrola techniki pilotazu wazna
do 12 czerwca 2011roku. Kontrola wiedzy teoretycznej wazna do 26 marca 2011 roku. Nalot
0gblny 1500 godzin i 56 minut w tym na samolotach odrzutowych: Su-22, TS-11 Iskra, Alpha
Jet 1 Hawk 1397 godzin i 42 minuty. Na samolotach tlokowych: Zlin-42M, Cessna-152,
Cessna-150, Piper Arrow PA-28R, M-20 Mewa, Cessna-172, PZL. M26- ISKIERKA nalot
wynosit 103 godziny 14 minut. Na samolocie M26-ISKIERKA pilot do dnia zdarzenia

lotniczego wykonal: 21 lotéw w czasie 5 godzin i 51 minut.

Obrazenia zalogi i pasazerow:
Nie byto.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 16 czerwca 2010 r. w Polskich Zakladach Lotniczych Sp. z 0. 0. majaca swa siedzibg na
lotnisku w Mielcu (EPML) odbywaty si¢ loty treningowe. Zgodnie ze zleceniem na loty Nr
ewidencyjny 16/2010, pilot fabryczny PZL lat 39 miat wykona¢ loty treningowe po krggu na samolocie
PZL M26 ,ISKIERKA” o znakach rozpoznawczych SP-DIF. W tym dniu byt w uzyciu pas ,,09”,
a kierowanie lotami odbywato si¢ z Wiezy Lotniskowej poprzez Stuzbg Informacji Powietrznej Mielec-
EPML. Loty treningowe po kregu mialy na celu doskonalenie umiejetnosci ladowania znad przeszkody

ze stromym katem szybowania.

’»7 UMOWNA LINIA PRZESZKODY 25 m
||| R of

KIERUNEKNALOTU e E
g’ L TABLICA 1700/600
TABLICA 16001700

Start samolotu do drugiego lotu po krggu nastapit o godzinie 07.40 UTC. Bedac na pozycji z

wiatrem w lewym kregu do pasa ,,09” pilot zgtosit wypuszczenie podwozia a nastgpnie na prostej klapy
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petne. Informator EPML przekazat pilotowi informacje o kierunku i predkosci wiatru /020°1 3 KT/. Start
i budowa kregu do wysokosci wyréwnania wg. o$wiadczenia pilota nie budzily Zzadnych zastrzezen jak
réwniez wszystkie urzadzenia i instalacje samolotu dziataty prawidlowo. W koncowej fazie podejscia
stromego znizania pilot zbyt wysoko i gwaltownie rozpoczat manewr wyr6wnania, co doprowadzito do
zjawiska przeciagnigcia i zderzenia samolotu z pasem z duzym przecigzeniem /zarejestrowane w chwili

wypadku przeciazenie dodatnie ok. 8,5-10 ,,G” i ujemne ok. 4,8-5,5 ,,G”/ .
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Zblizenie na przecigzeniomierze przedniej (po lewej stronie) i tylnej (po prawej stronie) tablicy przyrzadéw. Zarejestrowane podcs
padku przeciazenie dodatnie ok. 8,5-10 ,,g” (w chwili zderzenia z ziemia) i ujemne ok. 4,8-5,5 ,,g" (wskutek odbicia po przyziemieniu).

UMOWNA LINIA PRZES2KODY 25 m

PIERWSZE SLADY anemenm

TABLICA 1800/500

Najblizsza okolica miejsca wypadku na fotomapie z zaznaczonymi elementami sytuacji [podktad: geoportal].

W nastgpstwie uderzenia nastapilo wylamanie podwozia przedniego i1 két podwozia
gléwnego samolotu. Samolot przemieszczal si¢ po pasie famiac topaty $migta z jednoczesna
utrata kierunku w prawo o 30° wzgledem osi pasa. Po przemieszczeniu si¢ na odlegtos¢ 127 m

samolot zatrzymal sig. Samolot zostal zniszczony / zdjecia zniszczenia poszczegdlnych
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elementéw samolotu w Albumie Ilustracji dotaczonego do raportu /. Pilot nie doznat Zadnych

obrazen 1 opuscil samolot o wiasnych sitach.
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Analizujac przypadek twardego ladowania nalezy podkresli¢, ze pilot przygotowywat si¢ do
udzialu w Matopolskim Pikniku Lotniczym majacym si¢ odby¢ na bytym lotnisku wojskowym
Krakéw-Czyzyny organizowanym przez znajdujace si¢ na nim Muzeum Lotnictwa. Biorac pod
uwage wysokos¢ przeszkdd na podejSciu oraz dlugos¢ drogi startowej w Krakowie-Czyzynach
pilot chciat doskonali¢ umiejetno$¢ ladowania z nad przeszkody ze stromym katem szybowania
oraz krétkim dobiegiem samolotu.

Standardowe ladowanie rozpoczyna si¢ na wysokosci 5-7 m przechodzac z szybowania
samolotu do etapu wyrOwnania 1 skladajace si¢ z czterech nastgpujacych po sobie fazach:
wyréwnania, wytrzymania, przyziemienia 1 dobiegu. W fazie wyréwnania nastgpuje
zmniejszenie obrotéw silnika do minimum z jednoczesnym zwigkszeniem katéw natarcia
1 zmniejszeniem opadania samolotu. Zwigkszenie katéw natarcia poprzez $ciaganie drazka
sterowego musi odpowiada¢ zmianie predkosci opadania. Czyli szybsze tempo zniZania musi
powodowac szybsze tempo $ciagania drazka sterowniczego.

Ladowanie samolotu jest najtrudniejszym elementem lotu, ze wzgledu na specyfike tej fazy

lotu. Pilot, musi bezpiecznie przeprowadzi¢ samolot ze stanu lotu w stan spoczynku na ziemi.
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Poniewaz samolot utrzymuje si¢ w powietrzu dzigki silom aerodynamicznym wyst¢pujacym na
jego plaszczyznach no$nych, musi znajdowaé¢ si¢ w ruchu o dos¢ sciSle okreslonych
parametrach. Aby wyladowa¢, trzeba zbudowa¢ okreslony manewr, sprowadzajacy stopniowo

samolot na ziemi¢. Manewr ten sklada si¢ z kolejnych, réznigcych si¢ od siebie etapow.

Wy réw nanie Przyzie mienie

=s- | _H=1-05m

\ Planowanie / \ Wytrzymanie / \_Dobieg

Przyzie menie

Rys: Etapy lgdowania

- Pierwszym z nich jest planowanie — gdzie samolot wykonuje lot ze stala pr¢dkoscia, po torze
prostoliniowym, nachylonym do plaszczyzny ziemi, pod pewnym katem A. Planowanie

rozpoczyna si¢ na wysokosci 25 m, a konczy na wysokosci ok. 8 — 6 m.

- Drugim etapem jest wyréwnanie, majace na celu zmniejszenie predkosci opadania
1 postgpowej. Podczas wyrOwnania samolot zakrzywia tor lotu, by przej$¢ do lotu réwnoleglego
do powierzchni pasa ladowania. Poniewaz lot odbywa si¢ na zdtawionym silniku, zakrzywienie

toru spowoduje spadek predkosci. Wyrownanie konczy sig¢ na wysokosci Im.

- Lot wykonywany na wysokosci 1m nazywa si¢ wytrzymaniem, podczas ktérego predkos¢ caty

czas maleje 1 aby utrzymac prostoliniowy tor lotu, trzeba caly czas ,,wybiera¢” drazek,
zwigkszajac katy natarcia, by uzyskiwa¢ coraz wigksze wartosci wspoétczynnika sity nosnej Cz.
Etap wytrzymania konczy si¢, gdy wartos¢ kata natarcia osiaga wartos¢ mniejsza o 2°-2,5"0d

kata krytycznego.

- Czwartym etapem ladowania jest przyziemienie. Tor lotu jest krzywoliniowy, samolot zbliza

si¢ do ziemi, a w momencie osiagnigcia predkosci ladowania dotyka kotami ziemi.

- Ostatnim etapem ladowania jest dobieg. Predko$¢ samolotu maleje od predkosci ladowania do

zatrzymania sig.

Strona 6 z 10



Ladowanie przebiega sprawnie, jesli wszystkie wymienione etapy sa przeprowadzone.
Zakiécenie ktéregokolwiek z nich, komplikuje ladowanie. Poniewaz, jak wspomniano,
ladowanie jest trudnym elementem lotu, czgsto jest obarczone bl¢dami. Do najczgsciej
spotykanych, zalicza si¢ bledy wynikle z niewlasciwego doboru predkosci planowania

i niewlasciwego okreslenia wysokosci wyréwnania.

Pod ej$cie znad przeszkody

Podejscie normane

Poczatek wyrownania [

H=2m
A T
H=1-0,5m =
Podejscie normaln e Podejscie znad pzeszkody

Poczatek wyrdwnania |

B

Rys: ladowanie znad przeszkody

Ladowanie znad przeszkody jest zaprzeczeniem klasycznego - bezpiecznego ladowania.
Wynika to z faktu, ze ladowanie wykonuje si¢ z zalozonym btedem. Wyrédwnanie nalezy robic¢
na wigksze] wysokosci lub w innym miejscu. Jak pokazano na rysunku, w przypadku A
(ladowania znad bramki), pilot nie mégl przeprowadzi¢ wytrzymania, poniewaz w potowie jego
drogi, znajdowata si¢ bramka. Musial, wigc wyze] wyrdwnywac i bez wytrzymania, twardo
ladowac, a wlasciwie spadac¢. W przypadku B, pilot wykonywat strome podejscie, wprowadzajac
samolot na okotokrytyczne katy natarcia 1 wystrzegajac si¢ Slizgu, na dos¢ duzych obrotach,

opadat na pas ladowania.

Ladowanie znad przeszkody dla pilota malo doswiadczonego moze stanowi¢ powazne
utrudnienie. Trzeba, bowiem pamigta¢, ze w ostatniej fazie podej$cia do ladowania, samolot
znajduje si¢ w tzw. drugim zakresie predkosci lotu. To znaczy, Ze lot jest wykonywany na
predkosci mniejszej od ekonomicznej. Lot w tym zakresie predkosci jest niestateczny.
Wzrostowi kata natarcia towarzyszy duzy wzrost oporu a co za tym idzie, zmniejszanie si¢

predkosci.
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W tym etapie lotu, samolot caly czas zblizat si¢ do ziemi, a zadaniem pilota jest takie
ustawienie sterOw, by nie przekraczajac katéw krytycznych, wykorzysta¢ maksymalng warto$¢
sity no$nej, by zetknigcie z ziemia odbylo si¢ mozliwie najtagodniej. Zatem, jezeli pilot podczas
podchodzenia do ladowania, aby zwigkszy¢ wysokos¢, zwigkszyt katy natarcia bez zwigkszenia
obrotéw, samolot zamiast si¢ wznie$¢, zaczatl przepadac. Katy natarcia zwigkszaty si¢ o coraz
wigksze wartoSci, przekraczajac wartoS¢ krytyczna. Samolot stracit no$nos¢, opuscit nos,

przechylajac si¢ na skrzydlo i uderzyt w ziemig.

Jezeli pilot w kacie szybowania, trawersowal samolot, musiat si¢ liczy¢ ze zwigkszonym
opadaniem. Jesli tego nie przewidzial, zabraknie mu wysokosci, by wyladowa¢ przy znakach. W

rozpatrywanym przypadku, mogto doj$¢ do takiej sytuaciji.

Musimy tez wzia¢ pod uwage wplyw warstwy nagrzanego powietrza unoszacego si¢ nad

asfaltowym pasem lotniska. Wysoka temperatura, to mniejsza ggsto$¢ powietrza, a ggstos¢

powietrza p, to wazny czynnik w powstawaniu sily nosnej, co wida¢ ze wzoru na tg silg:

2
%

FzzCz-S-p

Dzien byt cieply (temperatura do 25° C), co mogto mie¢ wplyw na zachowanie si¢ samolotu

przy ziemi, kiedy zapas mocy 1 sifa nos$na spada.

Przygotowanie lotniska ani jego stan techniczny nie mialy bezposredniego wplywu na

wypadek lotniczy.
W trakcie badania zdarzenia Zespét Badawczy PKBWL ustalil, ze:

e pilot posiadal pelne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu (wazna licencja,

wazne Swiadectwo medyczne), ale male doswiadczenie na typie statku powietrznego,

® nie stwierdzono, aby pilot znajdowat si¢ pod wplywem dziatania §rodkéw odurzajacych

oraz alkoholu,

e zdatno$¢ samolotu do lotu i jego stan techniczny byly prawidlowo udokumentowane,
badania samolotu oraz jego dokumentacji wykazaly, Ze samolot obstugiwany
i uzytkowany byt zgodnie z obowiazujacymi przepisami, a jego stan techniczny nie

budzit zastrzezen.

e samolot szkolno-treningowy M26 ISKIERKA wyprodukowany w 2000 r. byl uzywany
do szkolenia 1 treningu, przed wypadkiem wykonat 654 ladowania i1 wylatat facznie 223

godziny i 28 minut,

Strona 8 z 10



15.

16.

silnik samolotu TEXTRON-LYCOMING zabudowany na platowcu 19 grudnia 2008

roku przepracowat tacznie 40 godzin i 51 minut,

Smiglo typu HO-VI123K-V wytwércy HOFFMAN produkcji 06 sierpnia 2003 roku
zostalo zabudowane na ptatowcu 22 sierpnia 2003 roku i przepracowato od poczatku

eksploatacji 175 godzin 1 36 minut,

masa i potozenie §rodka cigzkosci samolotu miescily si¢ w zakresie ograniczen podanych

w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,
samolot byt ubezpieczony (wazne ubezpieczenie OC),
pilot podczas lotu prowadzit taczno$¢ ze Stuzba Informacji Powietrznej Mielec-EPML,

warunki meteorologiczne nie mialy wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia, cho¢ nie
mozna wykluczy¢ wplywu rozgrzanej warstwy powietrza nad pasem lotniska, na

zachowanie si¢ samolotu przy ziemi (mniejsza ‘nosnosc’),

pilot wykonat ladowanie w osi pasa na kierunku ,,09” na roboczej powierzchni lotniska,

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

Btad w technice pilotowania polegajacy na niewlasciwym planowaniu podejscia do

ladowania znad przeszkody i1 dopuszczenie do zmniejszenia predkosci lotu, co doprowadzito

do przeciagnigcia, a nastgpnie przepadnigcia samolotu z wysokosci kilku metréw.

Wplyw na zaistnienie wypadku miatlo male doswiadczenie pilota na typie statku

powietrznego oraz w ladowaniu na celnos¢ znad przeszkody znajdujacej si¢ przed progiem

pasa.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Nie branie pod uwage wplywu rozgrzanego powietrza na zachowanie si¢ samolotu,

a tym samym nie podchodzenie do ladowania z wigksza predkoscia;

17. Zastosowane Srodki/zalecenia profilaktyczne:

Komisja nie formulowata zalecen profilaktycznych.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Nie ma.
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Sktad i podpisy cztonké6w zespotu badajacego lub osoby badajace;j:

Przewodniczacy: mgr inz. pil. Andrzej Pussak Podpis niecgytelny

Czlonek: inz. Tomasz Makowski Podpz’/y me,og/ytelyw

Podpis niecgyteliy

(pieczet 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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