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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 4.10.2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1193/12

RAPORT KONCOWY
Z BADANIA POWAZNEGO INCYDENTU LOTNICZEGO

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 10 wrzesnia 2012 r. godzina 11:50.
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Katowice -Muchowiec (EPKM)
Miejsce zdarzenia: lotnisko Katowice -Muchowiec (EPKM)

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel/uzytkownik statku powietrznego: samolot
ultralekki DV-1 SKYLARK, SP-SASL, Aeroklub Slqski w Katowicach.

Typ operacji: lot samodzielny po trasie.

Faza lotu: ladowanie.

Warunki lotu: wg przepisow VFR, w warunkach VMC, przy o$wietleniu dziennym.
Czynniki pogody: pogoda nie miata wptywu na zaistnienie powaznego incydentu.
Organizator lotéw: Aeroklub Slaski.

Dane dotyczace dowodcy SP: uczen-pilot, mezczyzna lat 66, ukonczyt 16.07.2012 r.
w trybie stacjonarnym szkolenie teoretyczne przewidziane programem szkolenia
do uzyskania Swiadectwa kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego (UAP). Zaliczyt
rowniez sprawdzenie znajomosci instrukcji uzytkowania lotniska i rejonu lotow lotniska
EPKM oraz zdat egzamin ze znajomosci eksploatacji samolotu DV-1 SKYLARK.
Po zaliczeniu przygotowania naziemnego przed szkoleniem praktycznym uczen-pilot
28.04.2012 r. rozpoczat szkolenie praktyczne na samolocie DV-1 Skylark. Na samolotach
ultralekkich wykonat 227 lotow w tacznym czasie 38 godz. 41 min., w tym jako dowddca
23 loty w czasie 4 godz. 44 min. Badania lotniczo-lekarskie kl. 3 wazne do 17.04.2013.

Wedlug oswiadczenia ucznia-pilota, przed lotami byt wypoczety.

Podane w raporcie wysokosci sq wysokosciami wg cisnienia QNH chyba, zZe zaznaczono inaczej.
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11. Opis przebiegu i okolicznos$ci zdarzenia:
W dniu 10 wrzesnia 2012 r. okoto godziny 9.00 na lotnisko EPKM przybyt uczen — pilot
(zwany dalej uczniem) w celu wykonania lotu szkolnego po trasie, wg zadania Ill,
¢wiczenie 3 programu szkolenia do uzyskania $wiadectwa kwalifikacji pilota samolotu
ultralekkiego (UAP). Po starcie z lotniska EPKM lot przebiegat po trasie przez EPGL —
EPKW - Kedzierzyn-Kozle — EPGL. Trasa konczyta si¢ na lotnisku EPKM, jak to

pokazano na mapie ponizej, (Rys. 1).

edzierzyn-Kozie

Katowice

Rys.1. Trasa przelotu wykreslona na mapie [podktad mapa Geo Maps]
Przygotowanie naziemne do lotu przeprowadzil instruktor prowadzacy szkolenie (zwany

dalej instruktorem). Omowit z uczniem trase | prognoz¢ pogody w rejonie planowanego
lotu. Sprawdzit wykonane przez ucznia obliczenia nawigacyjne i wykreslong trasg.
Instruktor wraz z uczniem udali si¢ do samolotu, gdzie uczen pod nadzorem wykonat
przeglad przedlotowy. Tlos¢ paliwa byta wystarczajaca do wykonania lotu, natomiast ptyn
w instalacji chtodzenia silnika uzupeiniono. Po zajeciu miejsca w kabinie uczen uruchomit
silnik, a nastepnie wykonat jego probg. Parametry pracy silnika byty w normie, wigc uczen
zglosil przez radio kotowanie do DS 05 (beton). Po zaj¢ciu DS 05 uczen wychylit klapy do
potozenia startowego i poprosit 0 pozwolenie na start. Po uzyskaniu zgody wystartowat.
Kiedy samolot osiggnat wysoko$¢ okoto 200 ft AGL uczen schowat klapy. Wykonujac lot
po prawym kregu uczen zglosil odejécie na trase z III zakretu. Po osiggnieciu wysokosci
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2200 ft, opuszczajgc ATZ EPKM, uczeh probowal nawigzaé tacznos¢ z FIS sektor
Krakoéw, jednak informator FIS nie odpowiadal. Poniewaz na PZK EPGL takze nikt nie
odpowiadal na wezwania radiowe, uczen zglosit ,,na Slepo” wejscie w ATZ EPGL,
okreslajgc zamiar przelotu po pdinocnej stronie lotniska. Lecac zgodnie z planem, uczen
zmienit kurs i kontynuowat lot do drugiego PZK EPKW. Tam roéwniez proba nawigzania
tacznosci z lotniskiem nie powiodta si¢. Mijajac lotnisko po potnocnej stronie uczen przyjat
kurs na kolejny PZK Kedzierzyn-Kozle. Po jego osiagnigciu, uczen przyjat kurs na PZK
EPGL. Poniewaz na lotnisku EPGL nadal nikt nie odpowiadal na wywotanie radiowe,
uczen mingt je po potudniowej stronie, kierujac si¢ do koncowego punktu trasy na lotnisko
EPKM. Przelatujac koto lotniska EPGL uczen nie zaobserwowal tam zadnego ruchu
statkow powietrznych. Przekraczajac granice ATZ EPGL/EPKM uczen zglosit wejscie
w ATZ EPKM 1 powrdt z trasy, zgloszenie pozostalo bez odpowiedzi. Po nawigzaniu
kontaktu wzrokowego z lotniskiem, ponownie zgtosit powr6t z trasy i widzialno$¢ lotniska
oraz poprosit o warunki ladowania. Tym razem laczno$¢ zostata nawigzana i otrzymat
zgode na wejscie do III zakretu lewego kregu i ladowanie na pasie trawiastym 25. Uczen
obnizyt wysoko$¢ lotu do 1900 ft i chwile potem zglosit wejscie do III zakrgtu. Po
wyprowadzeniu z III zakr¢tu zredukowat predkos¢ do 120 km/h, wychylit klapy do
polozenia startowego i znizajac si¢ wprowadzit samolot do IV zakre¢tu. Po wyprowadzeniu
z zakretu zmniejszyt predkos¢ szybowania do 110 km/h, wychylit klapy do potozenia -
ladowanie, a nastepnie zglosit pozycj¢ ,,na prostej ”. Instruktor nadzorujacy lot potwierdzit
zgode na ladowanie na pasie trawiastym 25. Uklad pasow startowych na lotnisku EPKM
pokazano ponizej, (Rys.2).
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Czesé nieuzytkowa lotniska

Rys.2. Uktad pasow startowych lotniska Katowice-Muchowiec
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Uczen kontynuowat znizanie z predkoscig 120 km/h. Przed wyrownaniem zredukowat
obroty silnika do 2000 min.”. Na wysokosci okoto 7 m rozpoczat wyréwnanie. W miare
jak samolot si¢ znizal uczen dociaggal drazek sterowy na siebie. W pewnym momencie
poczut jak samolot odbija si¢ od ziemi na wysoko$¢ okoto 4-5 m, a nast¢pnie zaczyna
opadaé, przechylajac si¢ na lewe skrzydto. Uczen probowal przeciwdziata¢ temu
wychylajac ,,przeciwng lotke”, jednak samolot nie reagowal. W tym momencie ustyszat
w shuchawkach komendg¢ instruktora , petny gaz”. Natychmiast przesungt manetke
przepustnicy catkowicie do przodu. Samolot ,poderwat si¢” do lotu, jednak koncowka
lewego skrzydta zetkngta si¢ z nawierzchnig lotniska. Samolot przeszedt na wznoszenie.
Instruktor prowadzacy zarzadzit cisz¢ radiowa. Uczen postanowit wykona¢ krag
dwuzakretowy. Po osiggnieciu wysokosci 1200 ft uczen schowat klapy i wykonat zakret
0 180°. Krag wykonywat na wysokosci 1400 ft. Na pozycji z wiatrem, uczen zaobserwowat
przechylenie samolotu na lewe skrzydto, ktore skorygowat wychyleniem lotki. Instruktor
polecit mu ladowanie blizej pasa betonowego. Po zredukowaniu predkosci 1 wychyleniu
klap do potozenia startowego uczen wykonat II zakret, wyprowadzit samolot na kierunek
ladowania, wychylit klapy do potozenia - ladowanie oraz zglosit pozycje ,, na prostej”.
Otrzymat zgode na ladowanie. Podejscie do ladowania przebiegato prawidtowo. Tuz przed
wyréwnaniem uczen zredukowat obroty do 2000 min.™ i samolot przyziemit bez odbié. Po
zakonczonym dobiegu uczen zglosit przez radio ,, kolowanie pod hangar”. W trakcie
kotowania schowal klapy, a na plycie postojowej przed hangarem wylaczyt silnik.

Ogledziny samolotu wykazaty uszkodzenie lewego skrzydta na dlugosci 1,5 m od

koncowki, jak to pokazano ponizej, (Rys.3).

Rys.3. Uszkodzone lewe skrzydto samolotu [foto PKBWL]
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Po opuszczeniu kabiny samolotu do ucznia podszedt instruktor z szefem technicznym

I zadal pytanie ,, dlaczego tak pozno dodales gazu, ja czterokrotnie powtarzatem komende
,peten gaz”. Uczen odpowiedzial, Ze styszal tylko jedng taka komende i natychmiast na nig
zareagowal. Brak styszalnosci pierwszych komend spowodowany byt prawdopodobnie
nalozeniem si¢ korespondencji z innego samolotu operujacego w ATZ lotniska EPKM,
ktoérego pilot pytat o warunki ladowania. Wezwana na miejsce zdarzenia policja przebadata
ucznia i instruktora na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu. Wynik badania

w obu przypadkach byt negatywny 0,00 mg/I.

12. Przyczyny zdarzenia:
1. Przeciagnigcie samolotu po odbiciu podczas ladowania, cO spowodowato zahaczenie
koncéwka lewego skrzydta o nawierzchnie lotniska.

2. Zbyt pozne zwigkszenie mocy silnika (podczas przechodzenia na drugi krag).

13. Zastosowane Srodki profilaktyczne: Komisja nie sformulowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.

14. Uwagi:
Komisja analizujac dokumentacje¢ techniczng samolotu stwierdzita, ze samolot byt sprawny
do lotu 1 posiadat niezb¢dne dokumenty.
W zeznaniach wuczen omylkowo podal, Ze Ilagdowal na pasie trawiastym 23,
a w rzeczywistosci lagdowania wykonywat na pasie trawiastym 25.

Zdarzenie omowiono z uczniem.

KONIEC

Sklad zespolu badawczego:
Kierujacy zespolem badawczym: mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski

Cztonek zespotlu badawczego: mgr inz. inst. pil. Jacek Bogatko

podpis i orgginale

(pieczg¢ i podpis kierujacego zespotem badawczym)
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