PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa 6 pazdziernika 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1100/13

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 o obowiqzujqce przepisy
prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.
Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w
sprawie badania wypadkdw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L.
2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ 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: Zesp6t Badawczy PKBWL.

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 22 lipca 2013 r., godzina 20:05 LMT.
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Kaniow (EPKW).

5. Miejsce zdarzenia: lotnisko Kaniow  wspolrzedne geograficzne N 49°5627,01”° E
19°01°14,97"". W albumie ilustracji, stanowigcym zatgcznik do niniejszego raportu, pokazano

miejsce zdarzenia i jego otoczenie na wycinkach mapy oraz na zdjeciach, rys. 1 do 4.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot CESSNA 152, o znakach rozpoznawczych SP- FLL, wilasciciel -
»~NORMAL” Piotr Jafernik, uzytkownik - Osrodek Szkolenia FC FLYERS. Uszkodzenia:
uszkodzone obie topaty $migta, czotowa i gorna ostona silnika, statecznik pionowy, skrzydta
lewe i prawe oraz usterzenie kierunku. Na zdjeciach w albumie ilustracji, rys. 9 do 15,

pokazano zakres uszkodzen ptatowca.
7. Typ operacji: lot szkolny.

8. Faza lotu: koncowa faza dobiegu.

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koficowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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9. Warunki lotu : lot wedtug przepiséw VFR, w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym.
10. Czynniki pogody: pogoda nie miata wplywu na zaistnienie wypadku.
11. Organizator lotow : FTO FC FLYERS.

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: pilot instruktor, kobieta lat 27. Licencja

pilota samolotowego zawodowego wazna do 26.08.2016 r., wpis FI wazny do 07.12.2014 r.,
a uprawnienia SEP(L), MEP(L) oraz IR wazne do 4.08.2013 r. W rubryce ,,TYPE RATINGS”
widniejg wpisy nastepujacych typow statkow powietrznych: PZL 110 KOLIBER, CESSNA 150,
CESSNA 152, TB-9, PIPER PA- 28R, M-20 ,MEWA”, PIPER PA-32 ST. Badania lotniczo —
lekarskie bez ograniczen: dla klasy 1 wazne do 26.04.2014 r., dla klasy 2 i LAPL wazne do
26.04.2018 r. KWT wazne do 08.07.2014 r., KTP wazne do 21.05.2014 r. Nalot ogdlny -
476 h 39 min. w 913 lotach. Nalot jako dowodca 293 h 22 min. Pilotka posiada swiadectwo
ogdlne operatora radiotelefonisty w shuzbie  radiokomunikacyjnej  lotniczej  wazne
bezterminowo.
Uczen—pilot miat orzeczenie lotniczo-lekarskie, bez ograniczen, wazne: dla kl. 2 do 28.05.2018
r.; dla LAPL do 28.05.2018r. Uczen-pilot mial zaliczone przeszkolenie naziemne w zakresie
lotow na samolocie CESSNA 150 /152 oraz zaliczong pierwsza cze$¢ szkolenia teoretycznego —
szkolenie réwnolegte zgodnie z programem szkolenia do PPL(A) i byt w trakcie szkolenia
praktycznego — loty wg zad. I, ¢w. 6.

13. Obrazenia zalogi : zaloga bez obrazen.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 22 lipca 2013 r. na lotnisko w Kaniowie
EPKW okoto godziny 17:00 LMT (wszystkie czasy w raporcie okreslano jako czasy lokalne)
przybyta instruktor — pilot samolotowy (zwana dalej instruktorem). Instruktor miata, zgodnie
z planem, wykonywac¢ loty szkolne w zakresie szkolenia do licencji PPL(A), z uczniem —
pilotem (zwanym dalej uczniem). Po przybyciu na lotnisko okoto godziny 18:00, uczen dostat od
instruktora polecenie przygotowania samolotu do lotoéw i wykonania jego przegladu przed
lotami.

Po wykonaniu tych czynnoS$ci uczen powtornie zameldowat si¢ u instruktora. Wspodlnie udali
si¢ do samolotu, a instruktor wykonata ponowne jego przeglad i podjeta decyzje o rozpoczeciu
lotow. Omowita z uczniem zadanie do wykonania, zad. I, ¢w. 6 (Przeciagniecie, korkociag,
wyprowadzanie z nienormalnych potozen). Lot mial si¢ odby¢ w strefie nad jeziorem
Goczatkowickim. Po zajeciu miejsca w Kkabinie instruktor przedstawita uczniowi warunki
meteorologiczne i sytuacje ruchowa w rejonie lotniska. Po uruchomieniu silnika samolot zostat
przekotowany do punktu oczekiwania do pasa 31. Tam zaloga podgrzata silnik i wykonata
jego probe. Po zajeciu pasa i starcie samolot odleciat do wyznaczonej strefy. Po okoto 25 min
lotu, zadanie zostato zakonczone i uczen zglosit przez radio powrdt do lotniska. Samolot wleciat
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do drugiego zakrgtu, prawego kregu nadlotniskowego - kierunek ladowania 31. Po zgloszeniu
pozycji ,, z wiatrem” samolot SP-FLL otrzymal do lgdowania kolejnos¢ ,,2”. Aby utrzymacé
separacj¢ za poprzednikiem (samolot CESSNA 172), trzeci zakret zostat wykonany dalej niz
zwykle. Po wyjséciu na dhugg prosta uczen wykonat czynnosci jak do ladowania i samolot
wyladowat na pasie 31. Ladowanie odbywato si¢ w kierunku zachodzacego stonca.
Po ladowaniu samolot zakotowat ,back trackiem” na prog pasa 31. Instruktor uzgodnila
z uczniem, ze po starcie na tym kierunku, ze wzgledu na utrudniong widoczno$¢ przy ladowaniu
pod stonce, nalezy je wykona¢ na przeciwnym kierunku, na pasie 13. Pierwsze podejscie
do ladowania na tym kierunku uczen wykonatl za wysokie, instruktor polecita mu przejs¢ na
drugi krag. Uczen wykonal przejscie na drugi krag, ale lot wykonywano po skroconym lewym
kregu. Samolot wlaczyt si¢ w krag pomiedzy pozycja z wiatrem, a trzecim zakrgtem.
trzecim zakrg¢cie uczen skonfigurowal samolot do lagdowania wychylit klapy do potozenia
startowego, wiaczyt reflektor ladowania, podgrzew gaznika i zredukowal moc silnika. Po
wykonaniu czwartego zakretu 1 wyjsciu na prosta uczen ocenil, Ze sg za blisko progu pasa 13, ale
instruktor polecita mu kontynuowaé ,zniZanie, redukcje mocy i wychylenie petnych klap”.
Zarowno uczen jak i instruktor nie potrafili w zeznaniach okresli¢ jednoznacznie potozenia klap
w tej fazie lotu. Uczeh o$wiadczyt ,,wydaje mi sie, Ze klapy miatem wychylone na 30° ”,
a instruktor ,,wg mnie uczen pilot wychylil klapy na 30° . Mimo tego kat znizania byt
niewystarczajacy, wiec instruktor ,polecita catkowite zdtawienie silnika”. Poniewaz nie bylo
wiatru, a samolot mial duzg predko$¢, przyziemienie nastapito z przelotem na trawersie

pierwszego hangaru, okoto 185 m od konca pasa 13, jak to pokazano ponize;.

Kierunek podejscia do
ladowania

Punkt przyziemienia -
‘Dobieg samolotu

Miejsce zakonczenia
f

!dobiggu X
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Po przyziemieniu, wg zeznania, instruktor rozpoczeta ,,intensywne” hamowanie. Réwnoczes$nie
uczen ocenil, ze pozostata czgs¢ pasa startowego nie wystarczy do zakonczenia dobiegu i zwigkszyt
moc silnika chcac przej$¢ na drugi krag. Instruktor natychmiast zdtawita silnik i konsekwentnie
hamowata. Samolot odchylit dobieg w lewo i wytoczy? sie poza koniec pasa 13, jak to pokazano na
zdjeciach w albumie ilustracji, rys. 7 i 8. Nastepnie, przetoczyt si¢ okoto 30 m po trawie, stoczyt
si¢ ze skarpy i skapotowat, rys. 9 do 10. Dobieg zakonczyl si¢ kapotazem na ogrodzeniu lotniska,
rys. 11 -12. Po zatrzymaniu si¢ samolotu instruktor cofngta ciggno sktadu mieszanki i zamkneta
kran paliwa, a uczen wylaczyt iskrowniki i wyjat kluczyki ze stacyjki. Po wykonaniu tych
czynno$ci zatoga opus$cita samolot prawymi drzwiami nie odnoszgc zadnych obrazen. Wezwana
na lotnisko policja przeprowadzila badanie zatogi alkomatem na zawarto$¢ alkoholu

w wydychanym powietrzu, z wynikiem negatywnym - 0,00 mg/I.

Zdaniem Komisji reakcja ucznia byta prawidtowa. W zaistniatej sytuacji nalezalo wykonac
procedure nieudanego podej$cia i przejs¢ na drugi krag. Miejsce przyziemienia nie gwarantowato
bezpiecznego zakonczenia dobiegu w granicach pasa 13. Komisja nie stwierdzila $ladow
. intensywnego” hamowania na drodze startowej, jak zeznata instruktorka. Slady takie byty
zauwazalne dopiero w koncowej fazie dobiegu na trawie, po wytoczeniu si¢ samolotu poza pas 13.
Na miejscu zderzenia Komisja stwierdzita, ze dzwignia ustawienia klap znajdowata si¢
w potozeniu posrednim migdzy 10° (startowe) i 30° (ladowanie), rys. 17, co moze $wiadczy¢
o tym, ze uczen podejmujac decyzje o przej$ciu na drugi krag chowat klapy lub tez dzwignia

ustawienia klap zostata przestawiona przypadkowo w trakcie opuszczania samolotu przez zatoge
15. Przyczyny zdarzenia:

1. Brak reakcji instruktorki na zbyt wczesnie wykonany III zakret, co spowodowato duzy kat
sciezki podejscia do ladowania i znaczne przesunigcie miejsca przyziemienia od progu pasa.
2. Zta komunikacja instruktorki z uczniem, w wyniku czego, w krytycznym momencie zatoga

wykonywata sprzeczne czynnosci.

16. OKkolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: przesunicty proég DS13, znacznie
skracajacy dlugos$¢ czynnej drogi startowej na tym kierunku.

17. Zastosowane SrodKi profilaktyczne: Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa.

18. Uwagi i komentarze: brak.

Koniec
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Sklad czlonkéw zespolu badawczego:

Kierujagcy zespotem badawczym: mgr inz. pil. inst. Ryszard Rutkowski
Cztonkowie zespotu badawczego: mgr inz. pil. inst. Jacek Bogatko

inz. Tomasz Makowski

podin s orgginal

(pieczeé i podpis osoby kierujgcej zespotem badawczym PKBWL)
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