Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

376/11

Warszawa, dnia 14.09.2011
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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
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqgzku 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 zwiqgzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim.
Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: ,,WYPADEK”.
Badanie przeprowadzita Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych.
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 29.04.2011 godz.14:30.

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: start — EPPT (Piotrkéw), ladowanie EPIN

(Inowroctaw).

Miejsce zdarzenia: EPIN wspoétrzedne geograficzne 52°53'30"N 018°21'30"E, elewacja
85 m nad poziom morza. Drogi startowe - pasy trawiaste 08/26 dlugosci 760 metréw
1 szerokosci 100 m, 14/32 dt. 600m szer. 100 m 1 01/19 dt. 390 m, szer. 100 m.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wilasciciel statku powietrznego, uzytkownik,: Samolot
PIPER PA-28-140,,Cherokee” o znakach rozpoznawczych SP-WBP nr seryjny 28-
7325318 — whasno$¢ REST URBIS — Rzeszow 35-317 Rzeszow ul. Zakatkowa 10.

Opis uszkodzen - w wyniku wypadku samolot zostal uszkodzony w stopniu
kwalifikujacym sig¢ do kasacj.

Typ operacji: lot prywatny.

Faza lotu: ladowanie.

Warunki lotu: VFR.

Czynniki pogody: wiatr z tylu z lewej strony do pasa ladowania pod katem okoto 20°
o predkosci okoto 5 m/s.

Organizator lotéw: uzytkownik REST URBIS — Rzeszow.

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wyty cznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koficowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym

Stronalz8



13. Dane dotyczace dowddcy statku powietrznego: mezczyzna lat 45, pilot z licencja pilota
samolotowego PPL(A) z uprawnieniami do lotéw na samolotach jednosilnikowych,
tlokowych, ladowych (SEP(L). Uprawnienia do wykonywania lotéw na nastgpujacych
typach: Cessna 152, Cessna 172, Piper PA-28. Szkolenie na samolotach rozpoczat
w czerwcu 2008 roku. Lacznie na samolotach wykonal 230 lotéw w dzien i 24 loty

w nocy w czasie 150 godzin 23 minuty, z tego w 2011 roku 16 godzin 31 minut.

14. Pilot z powodu drobnych obrazen przebywat dwa dni w szpitalu. Pasazer po opatrzeniu
zostal zwolniony ze szpitala tego samego dnia. Badania krwi na obecnos¢ alkoholu

1 srodkéw psychotropowych daty wynik negatywny.

15. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

Dnia 29.04.2011r., pilot z licencja samolotowa PPL(A) wykonywal na samolocie PIPER
PA28 o znakach rozpoznawczych SP-WBP lot po trasie Rzeszéw-Piotrkéw-Inowroctaw.
Przed startem z lotniska Jasionka w Rzeszowie pilot pobral komunikat meteorologiczny
i zapoznat si¢ z sytuacja ruchowa. Start z pasa trawiastego 09 nastapit o godzinie 11.00. Wiatr
do startu byt czolowy. Ladowanie na lotnisku w Piotrkowie nastapitlo o godzinie 12.27 na
pasie 03. Samolot zostal zatankowany 40 litrami paliwa i okolo godziny 12.50 wystartowat
z tego samego pasa, na ktorym odbylo si¢ ladowanie. Po starcie pilot wykonat lot po trasie
Koluszki-Glowno. W rejonie miejscowosci Radziejow pilot nawigzat tfacznos¢ z Gdansk-
Kontrola i lecial w kierunku punktu zwrotnego Barcin. W tym rejonie otrzymat polecenie
kontaktu z kontrolerem wojskowego portu lotniczego Inowroctaw 1 o godz. 14.06 przekazat
asystentowi kontrolera informacje, ze wykonuje lot na wysokosci 2000 stép od strony
poludniowo-wschodniej z rejonu Labiszyna. O godzinie 14.27.52. pilot zglosit 7 mil¢ do
lotniska 1 poprosit o warunki do ladowania. Od asystenta kontrolera otrzymat nastgpujaca
informacj¢. ,,Wiatr z kierunku 010-020, 9 WQZ16W2 (okoto 4,5 m/s), QNH 1015. Pilot
potwierdzil zrozumienie tej informacji poprzez powtérzenie QNH-1015, wiatr z kierunku
010°. W dziennika obserwacji na stanowisku kierowania wojskowego lotniska Inowroctaw
znajduje si¢ wpis z godziny 14.00 w ktérym sa zanotowane nastg¢pujace dane: wiatr
z kierunku 040 do 5 m/s (10 weztéw), o godz. 14.30 z kierunku 020, 10 weztéw i o godz.
15.00 z kierunki 020, 10 weziéw. Pilot o$wiadczyl, Ze otrzymal informacje o wietrze
z kierunku 09 i predkosci 9 weztéw. Pilot o§wiadczyl réwniez, Zze po otrzymaniu informacji o
warunkach atmosferycznych z atlasu lotnisk wybrat do ladowania pas 14 sugerujac sig, tym
ze powinien mie¢ budynki aeroklubu po swojej prawej stronie. Ocenil, ze w tej sytuacji

bedzie mial wiatr z lewej strony pod katem 50°. W czasie podejmowania decyzji o takim

%1 wezet - jedna mila morska na godzing - 1 Mm/h = 1852 m/h.
? na podstawie odstuchania zapiséw na wiezy przeprowadzonego przez kierujacego badaniem.
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kursie ladowania pilot sugerowat si¢ kierunkiem startu na lotnisku Piotrkéw®.
W rzeczywistosci ladowanie odbylo si¢ z kursem okoto 180° co przy kierunku wiatru 010-
020° spowodowato, ze kierunek wiatru do ladowania byl zblizony do tylnego. Przed
podjeciem decyzji o wyborze pasa ladowania pilot nie sprawdzil kierunku wiatru wedlug
rekawa znajdujacego si¢ w rejonie hangaru (zdjgcie 1). Rekaw ten jest dobrze widoczny z
powietrza 1 piloci na podstawie jego potozenia powinni zawsze upewni¢ si¢ o kierunku

wiatru.

Rekaw na maszcie przed hangarem

Zdjecie 1. Rekaw na maszcie dobrze widoczny z powietrza.

Po wyborze kierunku do ladowania pilot wykonat dolot do trzeciego zakrgtu z prawym
kregiem®. Utrzymywat predkosé 90 wezkéw. Manewr do ladowania wykonat z wysokosci
1500-1600 stép. Po trzecim zakrgcie pilot wypuscit klapy w potozenie I (10°) 1 rozpoczat
znizanie. Po wyprowadzeniu z czwartego zakrgtu wypuscit klapy na II stopien. Po czwartym
zakrecie utrzymywat predkos¢ okoto 85 weztow. Pilot zauwazyl, ze ziemia pod samolotem
przemieszcza si¢ zbyt szybko wigec w trakcie wyréwnania wypuscit kalpy w potozenie
,petne” (40°). Po wypuszczeniu klap predkos¢ spadia do 75 weztow. Prawidlowa predkos¢
przyziemienia wynosi 55 do 65 weztdéw. Wedlug oceny pasazera punkt wyrOéwnania byt
przyjety na poczatek pasa 19. Pilot natomiast o$wiadczyt, Ze wykonywal ladowanie na pasie
14. Na podstawie §ladow na ziemi stwierdzonych po ladowaniu Komisja ocenita, ze

w rzeczywisto$ci ladowanie odbylo si¢ w granicach pasa 19 (patrz zdjgcie 2).

* Start w Piotrkowie odbyt sig z kursem 90°
> Pasazer o$wiadczyl, ze zajécie byto wykonane z lewym kregiem
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Rejon — i/

przyziemienia] “~

Zdjecie 2. Trawiaste pasy ladowania i prawdopodobna trasa dobiegu samolotu (zdjecie Google)

W zwiazku z wykonaniem zaj$cia do ladowania z tylnym wiatrem samolot przyziemit
z op6znieniem 1 ze zwigkszona prgdkoscia. Przyziemienie nastapito z co najmniej 200 m
przelotem. Wedlug oceny pilota bylo to w okolicy potowy pasa ladowania. (pasazer réwniez
potwierdzil ta wersj¢). W rzeczywisto$ci wedlug oceny Komisji przyziemienie bylo nawet
dalej niz w potowie pasa ladowania. Po przyziemieniu samolot przetoczyt si¢ 164 metry po
roboczej czgsci lotniska. Dobieg samolotu odbywat si¢ ze zwigkszona predkoscia 1 prawie
natychmiast po przyziemieniu samolot zaczal traci¢ kierunek o kilka stopni w lewo.
Jednoczesnie nastapilo duze odchylenie osi podiuznej samolotu od kierunku dobiegu
(trawersowanie), poczatkowo o okoto 30°, a w koncowym etapie dobiegu na roboczej czgsci
lotniska ponad 60°. Po 164 metrach od miejsca przyziemienia samolot przekolowat przez

lokalna drogg gruntowa i wypadt z roboczej czgsci lotniska na pole uprawne.
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< Slad przedniego

kota

Zdjecie 3. Slady przedniego i prawego kota Odlegto$é miedzy $ladami (50 cm) $wiadczy o przemieszczaniu sig
samolotu z duzym trawersem.

Po uderzeniu o poprzeczna bruzde, ktéra znajdowala si¢ na krawedzi drogi gruntowej
przednie kolo zarylo w migkki grunt i na skutek wystgpowania duzych sil, nastgpito
oderwanie przedniego kola, ktére przemiescito si¢ na odlegto$¢ okoto 30 m. Po oderwaniu
przedniego kola i1 przetoczeniu si¢ samolotu kilku metréw, na skutek tarcia lewym kolem
i przodem kadluba o migkkie podloze, nastapito pochylenie samolotu na przéd oraz lewe

skrzydto co w efekcie spowodowalo obrét samolotu do potozenia plecowego.
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Slad prawego
- kota gtownego

Poczatek obrotu /

_samolotu .~ .
w potozenie plecowe

Gieboka bruzda w kt6rej

Zdjecie 4. Gigbokie $lady przedniego i prawego kota w migkkim gruncie po wytoczeniu si¢ z roboczej czgsci
lotniska.

Po zatrzymaniu si¢ samolotu w pozycji plecowej pilot polecit pasazerowi wylaczenie
zasilania i iskrownikéw® Pasazer wylaczyl zasilanie i iskrowniki oraz pomdgt pilotowi
opusci¢ samolot prawymi drzwiami. Nastgpnie réwniez pilot opuscil samolot. Pilot po
opuszczeniu samolotu natychmiast zadzwonit do swojego instruktora-szefa szkolenia
1 powiadomit go o wypadku.

Ladowanie samolotu obserwowala niezidentyfikowana osoba ze spadochroniarni, ktéra
natychmiast powiadomita instruktora spadochronowego aeroklubu o wypadku, ktéry po
zobaczeniu lezacego samolotu polecit zadzwoni¢ na numer 112, a sam samochodem
aeroklubu udat si¢ na miejsce wypadku. Po pigciu minutach na miejsce wypadku przyjechata
ekipa strazy pozarnej, ktora profilaktycznie pokryta silnik piana gasnicza. W tym czasie pilot,
ktéry o wiasnych sitach opuscil samolot utracit przytomnos¢. Strazacy przystapili do
reanimacji, w trakcie ktorej odzyskat przytomnos¢. Po pigciu minutach od przybycia strazy

pozarnej przyjechata karetka pogotowia, ktéra zabrala pilota i pasazera do szpitala. Pasazer po

% Pasazer jest szkolacym si¢ pilotem.
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opatrzeniu drobnych skaleczef twarzy zostal zwolniony w tym samym dniu. Pilot z powodu
obrazen zostal zatrzymany w szpitalu przez dwa dni.
Whioski:

1. Samolot byt sprawny.

2. Pilot nie dokonal analizy warunkéw atmosferycznych przed podjgciem decyzji
0 wyborze pasa ladowania.

3. Pilot nie sprawdzit kierunku wiatru wedlug wskazan dobrze widocznego z powietrza
rckawa.

4. Pilot pomimo otrzymania od asystenta kontrolera lotniska wojskowego portu
lotniczego prawidltowych danych o kierunku i predkosci wiatru nie uwzglednit ich
przy wyborze kierunku ladowania.

5. Pilot nie przerwal znizania pomimo stwierdzenia, ze przyziemienie samolotu nastapi
z duzym przelotem.

16. Przyczyna zdarzenia:

Niewlasciwa decyzja pilota o wyborze kierunku ladowania, pomimo posiadania peinej
wiedzy o kierunku i predkosci wiatru. W wyniku tej decyzji nastapilo ladowanie z tylnym
wiatrem co spowodowalo przyziemienie z duzym przelotem (poza potowa drogi ladowania),
dobieg z duzym trawersem oraz wytoczenie si¢ samolotu poza robocza czgs$¢ lotniska. W
wyniku wytoczenia si¢ na nierowny 1 grzaski teren nastapito oderwanie przedniego kota i
przewrdcenie samolotu do pozycji plecowe;.

17. .Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Niepodjecie decyzji o przejsciu na drugi krag po zauwazeniu, ze ladowanie bedzie z
duzym przelotem 1 na zwigkszonej predkosci.

18.  Zastosowane Srodki profilaktyczne:
PKBWL nie sformulowata zalecen profilaktycznych.

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

Sktad cztonkéw zespotu badajacego:
Kierujacy zespotem badawczym: Edmund Klich

Cztonek zespotu badawczego: Andrzej Pussak
Podpis niecgytelny
" (podpis osoby kierujacej zespotem badawczym )
Zataczniki:
Album ilustracji.
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OBJASNIENIA:

- Kod ICAO lotniska, nazwa ladowiska lub innego miejsca przystosowanego do startéw i ladowan.

- poda¢ wspélrzedne geograficzne, odleglos¢é od pomocy r/nawigacyjnej TMA, CTR, AWY itp. (w miar¢ mozliwosci);

- w tym: rodzaj napedu, typ podwozia, max cigzar startowy (MTOW), nr seryjny platowca i rok jego produkcji;
stopien uszkodzenia (zniszczony, znacznie uszkodzony, nieznacznie uszkodzony, bez uszkodzen);

- np.: lot komercyjny (pasazerski, cargo, regularny, nieregularny, transport pacjentéw-LPR);

lot ogdélny (potrzeby wlasne/rekreacja, korporacyjny-transport pracownikdw, szkolny/treningowy-samodzielny Ilub z
instruktorem, inny;

lot ustugowy (rolniczy, pomiarowy, fotografowanie, p.pozarowy, inny);

lot pafistwowy (wojsko, policja, straz graniczna, inny);
- np.: postdj, kolowanie, rozbieg, start, wznoszenie, manewrowanie, lot po trasie, lot po krg¢gu, zblizanie/znizanie, ladowanie, dobieg;
- np.: VFR, SVFR, IFR (VMC, IMC);

- np.: ograniczona widzialno$¢, turbulencja, boczny wiatr, predkos¢ wiatru, opad (deszczu, mzawki, gradu, $niegu), burza z piorunami,
oblodzenie i tp.;

- rodzaj licencji, uprawnien lotniczych oraz wiek i pte¢; czas odpoczynku przed lotem/lotami/skokiem;
nalot 0gélny (wszystkie typy statkéw powietrznych facznie), catkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny oraz
na statku powietrznym, na ktérym zaistnialo zdarzenie (calkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny).
- prosz¢ umiesci¢ informacjg o:
Zaloga - stopien odniesionych obrazen (liczba: $miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);

Pasazerowie-stopien odniesionych obrazen (liczba: $§miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);

Ad '” - proszg opisa¢ zdarzenie w sposéb mozliwie jasny i precyzyjny. Opis powinien zawiera¢ m.in. odpowiedzi na pytania: co sig

wydarzylo? w jaki sposéb si¢ objawito? jaka akcj¢ podjgto? jaka akcja byla potrzebna? jaki czynnik spowodowal taka sytuacjg?
dlaczego taka sytuacja zaistniala? oraz sugestie majace na celu uniknigcie takich zdarzen w przyszlosci. Jezeli zachodzi potrzeba
mozna w tej czgsci umiesci¢ zdjgcia lub szkice obrazujace analizg przebiegu zdarzenia.
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