PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa 14 lipca 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1154/12

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 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 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentow w
lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie
mogq byc¢ 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 mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
2. Badanie przeprowadzil: Zespot Badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 9 wrzesnia 2012 roku godzina 12:15.

Wszystkie czasy w raporcie oprocz komunikatu meteorologicznego to czasy lokalne.
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Pobiednik k. Krakowa EPKP.

5. Miejsce zdarzenia: lotnisko Pobiednik k. Krakowa - EPKP N 50°05°10” E 20°12°39°".
Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot UL AEROPRAKT A22L, SP-SGSG, wlasciciel - AIRCRACOVIA
KOLODZIE] 1 WSPOLNICY SPOLKA JAWNA, uzytkownik — prywatny.
Uszkodzenia: uszkodzone wszystkie topaty $migta, ostony silnika i odksztatcone toze
silnika. Zalamana belka ogonowa za kabing pilota, uszkodzony statecznik pionowy.
Uszkodzone oszklenie kabiny, peknigte i pofalowane poszycie kadtuba u nasady skrzydet.
Uszkodzone skrzydta, lewe 1 prawe oraz wylamane okucie mocowania prawego zastrzalu

do skrzydta . Wylamane: golen podwozia przedniego i prawa golen podwozia gtownego.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwic

cywilnym
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Charakterystyczne uszkodzenia samolotu pokazano ponizej, na Rys. 1 do 5.

Rys. 2. Zalamana belka ogonowa Rys. 3. Uszkodzenia usterzenia kierunku

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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Rys. 4. Uszkodzenia loza silnika Rys. 5. Uszkodzenia pokrycia skrzydla

Zdjecia, Rys. 1 do 5 Aeroklub Krakowski
7. Typ operacji: lot rekreacyjny w rejonie lotniska EPKP.

8. Faza lotu: Iadowanie.
9. Warunki lotu: lot wg przepisoéw VFR, przy oswietleniu dziennym.
10. Czynniki pogody:
Prognoza GAMET na rejon 5.
FLAP 25KRAK 090900
EPWW GAMET VALID 091000/09600EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL 150
SECN |
SIGMET APPLICABLE:AT TIME OF ISSUE NIL
HAZARDOUS WX NIL
SECN 11
PSYS: 12H 1024 HPA OVER S POLAND MOV NE SLW NC
SFC WIND; 10/16 330/05 - 10 KT BUT 290/03-06 KT W OF E020
WIND/T: 10/16
1000 FT AMSL 330/05-10KT BUT 280/03-06 KT W OF E020 PS18 SW PART
TO PS15 NE PART
2000FT AMSL 330/05-10KT BUT 270/04-08 KT W OF E020 PS16 SW PART
TO PS 12 NE PART
3300FT AMSL 330/05-10KT BUT 270/04-08 KT W OF E020 PS12 SW PART
TO PS09 NE PART
5000FT AMSL 340/10-20 KT BUT 340/05-10 KT W OF E 020 PS11 SW PART
TO PS NE PART
10000 FT AMSL 340/30-40 KT BUT 340/20-30 KT W OF E020 PS05 SW PART

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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TO PS02 NE PART

CLD: 10/16 SCT/BKN CU 3900-5200/5500-6500FT AMSL

10/16 SCT CU 5600-6000/6000FT AMSL PODHALE

10/16 LCA SCT SC 4000-5200/5500-6500FT AMSL

FZLVL: 10/16 FM 11800FT AMSL SW PART TO 10800FT AMSL NE PART

METAR EPKK 091230Z VRBO02KT 9999 SCT050 22/12 Q1021

SIGNIFICANT SFC — 700 hPa, wazny 09.09.2012, 12 UTC
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Rys. 6. SIGNIFICANT dla obszaru Polski

Na podstawie powyzszych informacji Komisja uznata, ze warunki pogodowe nie
miaty wplywu na zaistnienie zdarzenia.

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: pilot samolotowy turystyczny,
mezczyzna lat 48. Licencja pilota samolotowego turystycznego, PPL(A), wazna do
26.10.2015 r., z wpisanym uprawnieniem SEP(L), waznym do 31.10.2012 r. Orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy-2 wazne do 27.08.2013 r. z ograniczeniem VDL. Pilot posiadat
wazne S$wiadectwo ogolne operatora radiotelegrafisty. Ogoélny nalot na samolotach
79 godzin 18 minut, z czego jako dowodca 21 godzin 23 minuty. Na samolocie
AEROPRAKT A22L pilot wykonat 16 lotéw w czasie 2 godzin 10 minut. Wedtug

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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dziennika lotow w pozycji ,,AIRCRAFT FLOWN” widnieje wpis czterech typow
samolotow: C-152, C-150, C-172 i AEROPRAKT 22L .
13. Obrazenia zalogi: lekkie.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: analizujac dokumentacje techniczng i rejestracyjng
samolotu Komisja stwierdzita, ze samolot byt sprawny do lotu i posiadal niezbgdne
dokumenty. Pilot przybyt na lotnisko w Pobiedniku - EPKP w dniu 9 wrzes$nia 2012 r.
okoto godziny 12:00, w celu wykonania lotu rekreacyjnego ze swoim synem. Wcze$niej
uzgodnil z wiascicielem samolotu AEROPRAKT A-22L mozliwo$¢ wykonania takiego
lotu. Komunikat meteorologiczny dla rejonu Krakowa przewidywat dobre warunki
atmosferyczne. Okoto godziny 12:15 pilot wyprowadzil samolot z hangaru i wykonat
przeglad przedlotowy. Nastepnie podkotowal pod stacje paliw i zatankowal 41 litrow
benzyny lotniczej AVGAS 100 LL. Po zatankowaniu paliwa, pilot wraz
z podroznym przekotowat w kierunku progu DS27L, zatrzymat si¢ przed pasem,
i przeprowadzit probe silnika. Parametry silnika byly w normie. Po uzyskaniu zgody
z wiezy EPKP samolot wkotowat na pas 27L i 0 godzinie 12:37 wystartowal. Trasa lotu
przebiegata w rejonie EPKP — Wieliczka — Niepotomice — EPKP na wysokosci okoto

1600 ft wg QNH. Trase¢ lotu odtworzono z zapisu rejestratora poktadowego MGL

Avionics Stratomaster XTreme i pokazano na Rys. 2.

Rys. 7. Trasa lotu odtworzona na podstawie zapisu rejestratora pokladowego

Po starcie pilot nawigzat tgcznos¢ z kontrolerem FIS Krakéw i kontynuowatl lot
w zaplanowanym rejonie. Po okoto 12 min lotu, pilot skierowat samolot w strong lotniska,
nawigzal lgcznos¢ z wiezg EPKP i wprowadzil samolot do Il zakretu, lewego kregu

nadlotniskowego. Po zredukowaniu obrotow silnika i wychyleniu klap na 10°, samolot

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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rozpoczal znizanie do IV zakrg¢tu. Po wykonaniu IV zakretu na wysokosci okoto 100 m, pilot
wyprowadzit samolot na prostag do DS27L i po redukcji obrotow silnika rozpoczat znizanie,
planujac wyréwnanie pomi¢dzy wschodnig granicg lotniska, a progiem DS27L. W koncowe;j
czesci podchodzenia do lgdowania pilot kompensowat §lizgiem znoszenie spowodowane
prawo-bocznym wiatrem. Podchodzenie do ladowania na klapach w potozeniu startowym
(10°) 1 zbyt duza redukcja mocy po IV zakrecie, przy braku kontroli wysokos$ci, doprowadzity
w koncowej fazie podejscia do wyplaszczenia $ciezki podejscia - patrz Rys. 8. Wymusito to
chwilowe zwiekszenie mocy silnika i w efekcie, podczas podzniejszego kapotazu,
doprowadzito do ztamania wszystkich trzech lopat §migla, poniewaz samolot przyziemit bez

zdtawienia mocy silnika.

Rys. 8. Sciezka podej$cia do ladowania wg zapisu rejestratora pokladowego.

Poza tym, btad pilota w ocenie odlegtosci od progu DS27L, spowodowat przesunigcie
miejsca wyrownania przed wschodnig granice lotniska, co spowodowato, ze samolot

przyziemit przed lotniskiem, na polu uprawy kalafiorow, jak to pokazano ponizej, Rys.9.

Rys. 9. Miejsce przyziemienia. Widok w kierunku ladowania.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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Po krotkim dobiegu - ok. 25 m - samolot przetoczyt si¢ przez roOw na granicy pola
i lotniska, wylamujac golenie podwozia przedniego i lewego podwozia glownego,

a nastepnie skapotowat jeszcze przed progiem DS27L jak to pokazano na Rys. 10 11.

Rys. 11. Samolot po kapotazu. zdjecie Aerokiub Krakowski

Ponizej na Rys. 12. pokazano koncowy etap podejscia do ladowania, zrekonstruowany na
postawie zapisu pokladowego rejestratora. Wg Instrukcji uzytkowania w locie 1 obstugi
technicznej samolotu ultralekkiego Aeroprakt A-22L. wyréwnanie nalezy wykona¢ na
wysokosci 4 — 5 m. Niestety, odtworzona z zapisu rejestratora, $ciezka schodzenia na
tym odcinku lotu jest bardzo ptaska i tego punktu na $ciezce nie mozna okresli¢. Pilot
wykonujac podejscie regulowal tor lotu §lizgiem oraz obrotami silnika i przy tym,

niedostatecznie doktadnie kontrolowat wysokos¢ lotu na tym odcinku, co doprowadzito

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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do niebezpiecznego przenizenia, jeszcze przed osiggni¢ciem granicy lotniska, w wyniku
czego samolot przyziemit na polu przylegajacym do lotniska, od wschodniej strony, jak

to pokazano ponize;.

Sciezka podejscia do
lgdowania

;;pw; oddzielajqcy

. pole od lotniska

Zdjecie Google earth

Rys. 12. Koﬁcoy etap podej$cia do ladowania i miejsce przyziemienia samolotu

Zdaniem Komisji btad pilota polegal takze na tym, Zze niepotrzebnie jako punkt
wyrdéwnania wybratl miejsce na poczatku pola wzlotéw, a nie dalej, np. 100 m za progiem
DS27L. Wg IUWLiOT dlugos¢ dobiegu samolotu Aeroprakt A-22L wynosi 105 m,
a dtugo$¢ ladowania z nad bramki 15 m we wszystkich warunkach lagdowania i przy
maksymalnej dopuszczalnej masie startowej nie przekracza 350 m, tak wiec, majac do
dyspozycji 1000 m pasa ladowania pilot niepotrzebnie planowat lgdowanie na samym
poczatku DS27L.

Po zatrzymaniu si¢ samolotu, pilot wylaczyt obwody elektryczne i iskrowniki oraz
zamknagt zawory paliwa. Po wypigciu si¢ z pasow, pilot i podrézny samodzielnie opuscili
kabine samolotu i oddalili si¢ na bezpieczng odlegto$¢. Po chwili na miejsce wypadku
dojechat samochod Aeroklubu ( zarzadzajacego lotniskiem), a po okoto 20 min przybyto
pogotowie ratunkowe. Zarzadzajacy lotniskiem powiadomit PKBWL o zaistnialym
wypadku. Zatodze udzielono pierwszej pomocy, a nastgpnie pilota i podrdéznego
przetransportowano na dalsze badania do szpitala. W szpitalu pobrano od pilota krew
w celu przebadania na zawarto$¢ alkoholu. Wynik badania 0,00 mg/l . W wyniku

wypadku pilot doznat stluczenia gtowy, a podrézny sthuczenia obu kolan. Innych obrazen

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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nie zdiagnozowano i pilot oraz podrézny jeszcze w tym samym dniu zostali wypisani ze

szpitala.

Zarzadzajacy lotniskiem w porozumieniu z przedstawicielem PKBWL wykonat
dokumentacje¢ fotograficzng miejsca zdarzenia i1 zabezpieczyt rozbity samolot do

pozniejszych ogledzin.

15. Przyczyna zdarzenia: bltad w technice pilotazu polegajacy na niewtasciwym
planowaniu podejscia do ladowania na klapach wychylonych do potozenia startowego
(10°) 1 zbyt duzej redukcji mocy po IV zakrecie, co spowodowato bardzo ptlaski tor
znizania na koncowym odcinku podejscia i przy braku kontroli wysokos$ci przez pilota

doprowadzito do przyziemienia przed lotniskiem.

16. OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: mate doswiadczenie pilota, w tym
szczeg6lnie, na samolocie AEROPRAKT A-22L.

17. Zastosowane $rodki profilaktyczne: na wniosek PKBWL pilot zostat skierowany na
specjalistyczne badania okulistyczne, ktore nie wykazaty wad wzroku mogacych miec¢
wplyw na zaistnienie wypadku.

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

Zal. nr 1. Trajektoria i profil lotu.

Sklad czlonkow zespolu badawczego
Przewodniczacy: mgr inz. pilot inst. Ryszard Rutkowski
Cztonkowie: mgr inz. pilot inst. Jacek Bogatko

mgr inz. Piotr Lipiec

podpin i orgginale

pieczeé 1 podpis osoby kierujacej zespolem badawczym
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