PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 17 maja 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1880/14

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg*

»Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych
dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer dotyczgcych bezpieczeristwa, ktére
zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc traktowany, jako ostatecznie zakoriczony. Badanie moze
zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych,
ktore mogq miec¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen

dotyczqcych bezpieczerstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujqcej
w postepowaniach innych organdw zobowiqgzywanych do podejmowania dziatar w zwigzku z zaistnieniem
zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzqgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqgzku z powyZszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze
prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.”

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

1880/14

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

17 paidziernika 2014 r.

Miejsce zdarzenia:

Krasocin Lipie

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot PA-46-350P MIRAGE

Znak rozpoznawczy SP:

SP-NSA

Uzytkownik / Operator SP:

prywatny

Dowédca SP: Pilot samolotowy zawodowy
. . Smiertelne | Powaine | Lekkie bBe; .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrdzen
4
Nadzorujacy badanie: Jerzy Kedzierski
Podmiot badajacy: Zespot Badawczy PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Jerzy Kedzierski, Piotr Lipiec

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

17 maja 2016 r.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzit: zesp6t badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 17.10.2014 r. godz. 17:50 LMT?

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Pruszcz Gdanski (EPPR), Krasocin Lipie (EPKL)

Miejsce zdarzenia: Krasocin Lipie

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wiasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
samolot PA-46-350P MIRAGE, SP-NSA, Leszek Cisek PPUH ,,LECH-POL”, rodzaj nap¢du -
silnik ttokowy, typ podwozia — trojkotowe z kotkiem przednim — chowane w locie, max cigzar
startowy (MTOW) — 4340 Ib (1968 kG), nr seryjny ptatowca — 4636590, rok produkcji 2013,;

stopien uszkodzenia samolotu - powazny;

2 Wszystkie czasy w Raporcie podane sa w LMT

N 50° 53” 45,45”; E 020° 08” 00,64; 257 m npm
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10.

11.

12.

13.

Typ operacji: przelot stuzbowy;
Faza lotu: ladowanie;

Warunki lotu: lot wg przepisow IFR/VFR w warunkach IMC/VMC, ladowanie wg przepiséw

VFR w warunkach VMC, po zachodzie stonca, droga startowa oswietlona;
Czynniki pogody: opad deszczu na ok. 5-10 minut przed lgdowaniem;

Organizator lotow: prywatny;

Dane dotyczace dowddcy statku powietrznego: mezczyzna lat 34, licencja CPL(A) uprawnienia
SEP(L), MEP(L), IR, nalot ogélny ok. 925 godz. w tym 122 godz.(88 lotow) na typie PA-46,
Pilot posiadat wazne badania lotniczo-lekarskie, uprawnienia i kontrole niezbedne do

wykonywania lotow.
Obrazenia zatogi i podroznych: bez obrazen
Opis przebiegu i analiza zdarzenia

W dniu 17 pazdziernika 2014 r. pilot zawodowy realizowal stuzbowy przelot na trasie
ladowisko Krasocin-Lipie — Pruszcz Gdanski — ladowisko Krasocin-Lipie. Po przybyciu ok.
godziny szoéstej na ladowisko przygotowat samolot do lotu. Start do lotu nastgpil ok. godziny
7:15. Lot do Pruszcza Gdanskiego trwal ok. jednej godziny. Czas od ladowania do startu do
lotu powrotnego pilot spedzit na lotnisku w Pruszczu Gdanskim. Do lotu powrotnego pilot
wystartowal ok. godz. 16:30. Zasadnicza cze$¢ przelotu odbywata si¢ wg przepisow IFR na
poziomie lotu FL 150 zgodnie ze ztozonym planem lotu. Po minigciu punktu nawigacyjnego
BAGAP pilot przeszedt do lotu wg przepisow VFR. Po wlocie w obszar dziatalnosci FIS
Krakéw o godzinie 17:47 nawigzat tacznos¢ z informatorem zglaszajac wysokos¢ 6500 ft na
cisnienie 1009 hPa. Informator przekazat pilotowi wiadomos¢, ze na ekranie radaru widoczny
jest lekki opad deszczu nad lagdowiskiem w Krasocinie. Nastepnie pilot znizat si¢ wykonujac
zakret w lewo 1 przemieszczajac si¢ na potnoc. Na wysokosci 3000 ft pilot nawigzat kontakt
wzrokowy z ziemig i dalszy lot kontynuowal w warunkach VMC. Ze wzgledu na zblizajacy si¢
zachod stonca (17:43) wiasciciel samolotu zatelefonowal z jego poktadu do wiasciciela
ladowiska z prosba o wiaczenie o$wietlenia pasa ladowania. O$wietlenie zostalo wiaczone.
Pilot wykonat bezposrednie podej$cie do ladowiska Krasocin-Lipie na kierunku 13. Podejscie
to, wedtug relacji pilota, byto kierunkiem preferowanym ze wzgledu na przeszkody terenowe
I wykonywane byto z nieznacznym tylnym wiatrem. Wedtug pilota w odlegtosci 6,2 NM od
progu pasa 13 samolot byt na wysokosci ok 2800 ft i znizal si¢ z predkoscig 500 ft/min.

Koncowe podejécie do ladowania (ok. 2 NM) wykonane bylo przy wypuszczonym podwoziu,
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w petni wysunietych klapach (36°), wiaczonych ,,speed breake”, $migle ustawionym na maty
skok i przy predkosci ok. 100 kt. Przyziemienie nastgpito z nieznacznie uniesionym przednim
kotkiem w odlegtosci ok. 480 m za progiem drogi startowej ( ok. 450 m przed ogrodzeniem
ladowiska). Po paru sekundach po opuszczeniu przedniego kotka pilot rozpoczat hamowanie.
Pomimo intensywnego hamowania ko6t gtdwnych, samolot bardzo wolno zmniejszat predkos¢.
Z powodu zmoczenia przez deszcz trawiastej nawierzchni ladowiska sita tarcia byta znikoma
a przy zahamowanych kotach samolot byl w ciggtym poslizgu. W koncowej fazie dobiegu
(prawdopodobnie na skutek dziatania pilota) samolot obrocit si¢ bokiem i prawym skrzydtem
przemieszczal w kierunku lgdowania. W takiej konfiguracji samolot przewrocit ogrodzenie
| zatrzymat si¢ W rowie przy drodze wojewodzkiej nr 786, przebiegajacej na nasypie w poblizu
ladowiska. Podrdzni i pilot nie odniesli zadnych obrazen i o wtasnych sitach opuscili samolot.

Samolot ulegl znacznym uszkodzeniom.

Wedhug informacji uzyskanej od pilota przyziemianie praktycznie w potowie dlugosci pasa
bylo statg praktyka. Zdaniem Komisji preferowanie ladowania na kierunku 13 i przyziemianie
w potowie dtugosci pasa prawdopodobnie podyktowane bylo skroceniem do minimum drogi
kotowania po lgdowaniu jak réwniez wykorzystywaniem najbardziej rownej czegsci pasa

startowego.

Wedlug obliczen opartych na danych zawartych w AFM wynika, ze dtugos¢ dobiegu przy
uwzglednieniu cig¢zaru samolotu, temperatury, wysokosci ladowiska oraz tylnego wiatru
wynosi ok 1250 stop tj. 380 m. Oczywiscie obliczona dlugo$¢ dobiegu jest odpowiednia dla
warunkoéw opisanych w diagramie (suchy, poziomy, utwardzony pas, intensywne hamowanie,
predko$¢ przecignigcia przy przyziemieniu, klapy wysunigte na 36°, przepustnica zamknieta,
podwozie wypuszczone). Podczas tego ladowania spetnione byly tylko trzy ostatnie warunki

stad przewidywana dtugos¢ dobiegu powinna by¢ wieksza.

Prawdopodobnie pilot w poprzednich lotach przyziemial nieco wcze$niej tj. przed potowsa
dhugosci drogi startowej i przy suchej nawierzchni pasa. Diugos¢ dobiegu byta taka, ze samolot

zatrzymywat si¢ w poblizu hangarow.
Dhugos$¢ dobiegu obliczona przy uzyciu diagramow znajdujacych si¢ w AFM jest wazna dla
podanych warunkow (praktycznie idealnych) przy wysokich umiejetnosciach pilota oraz dla

bardzo dobrego stanu technicznego samolotu. Wszelkie odchytki od takiego stanu przewaznie

powoduja zwigkszenie dtugosci dobiegu. W AFM samolotu PA-46 jest zawarta informacja, ze:
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“Effects of conditions not considered on the charts must be evaluated by the pilot, such as the
effect of soft or grass runway surface on takeoff and landing performance, or the effect of

winds aloft on cruise and range performance .

»Wplyw warunkéw nieuwzglednionych na wykresach musi by¢ oceniany przez pilota, np.
takich jak efekt migkkiej lub trawiastej powierzchni pasa na osiggi podczas startu i ladowania

lub odziatywanie wiatrow podczas przelotu na zasieg samolotu”.

W AFM samolotu Piper PA-46 nie ma podanego algorytmu obliczania dtugosci dobiegu przy
uwzglednieniu wptywu stanu nawierzchni pasa. W innych instrukcjach samolotéw np. typu
Cessna istnicje informacja, ze w przypadku lgdowania na suchym trawiastym pasie nalezy

zwigkszy¢ odczytang z diagramu dtugo$¢ dobiegu o 40% .

W wydanym przez CAA (United Kingdom) Lotniczym Okolniku Informacyjnym nr AIC
127/2006 dotyczacym osiggéw lekkich samolotow podczas startu, wznoszenia i lgdowania
znajduje si¢ uwaga, ze przy ladowaniu na pasie, na ktérym ro$nie krotko przystrzyzona trawa
i jest ona mokra to w stosunku do suchego pasa utwardzonego dtugos$¢ dobiegu moze wydtuzy¢
si¢ 0 60%.

Po zastosowaniu tego zwickszenia do obliczen, dlugos¢ dobiegu zwigkszy si¢ do wartoSci:
380*1,6=608 m.

W ww. okoélniku znajduje si¢ zalecenie, aby do obliczen przewidywanej dtugosci dobiegu ze
wzgledow bezpieczenstwa stosowaé specjalny wspolczynnik, stosowany w  transporcie

lotniczym, o warto$ci 1,43. Stad catkowita obliczeniowa dlugos$¢ dobiegu wyniesie:
608*1,43=869 m.

Jest to prawie tyle samo, ile wynosi dlugo$¢ oznakowanej drogi startowej na ladowisku
Krasocin Lipie. Stad wniosek, ze w warunkach mokrego trawiastego pasa nalezato przyziemié¢

na poczatku drogi startowe.

Dobra praktyka lotnicza podczas podejscia do ladowania z widzialnos$cig jest utrzymywanie
statego kata schodzenia ustalonego przy odpowiednim wychyleniu klap i ustawieniu mocy
(obrotow) zespotu $miglo-silnikowego (oczywiscie nie minimalne) umozliwiajace w kazdej
chwili zwiekszenie kata podejscia poprzez przymknigcie przepustnicy lub zmniejszenie kata
podejécia poprzez zwigkszenie otwarcia przepustnicy. Takie skonfigurowanie samolotu
podczas podejscia umozliwia tatwg korekte bledow planowania miejsca przyziemienia jak
réwniez szybkie reagowanie na zmienne warunki atmosferyczne tacznie z odejsciem na drugi

krag. Przy wysunigciu petnych klap oraz ,,.Speed breakow” oraz przy catkowicie zamknigtej

Strona5z6



14.

15.

16.

przepustnicy nie ma mozliwosci zwigkszenia kata podejscia bez wykonania $lizgu, co na takim

samolocie nie jest bezpiecznym manewrem.

Prawdopodobnie informacji o lekkim opadzie deszczu pilot nie powigzal z faktem, ze droga
startowa moze by¢ na tyle mokra, ze skuteczno$¢ hamowania jest znacznie zmniejszona
i podejsécie do ladowania wykonal W zwyczajowy sposob, przy za duzej predkosci, planujac
przyziemienie w tym samym miejscu jak zwykle, co spowodowato, ze zatrzymanie si¢

samolotu przed ogrodzeniem ladowiska nie byto mozliwe.

W przypadku gdyby pilot byl $wiadomy, ze po opadzie deszczu wspdlczynnik tarcia begdzie
znacznie zmniejszony, a punkt przyziemienia wypadal w potowie dtugosci drogi startowej to
jedynym wilasciwym rozwigzaniem bylo zaniechanie ladowania i wykonanie drugiego
podejscia.

Przyczyna zdarzenia:

Podejécie do ladowania na zbyt duzej predkosci, przyziemienie w potowie dhugosci drogi
startowej w warunkach tylnego wiatru i mokrej ($liskiej) nawierzchni co spowodowato

niewyhamowanie i wypadnigcie samolotu poza ogrodzenie ladowiska.
Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Brak informacji z ladowiska o stanie nawierzchni drogi startowe;j.

Brak podjecia decyzji o zaniechaniu ladowania i wykonania drugiego podejscia.
Zastosowane s$rodki profilaktyczne: nie zastosowano.
Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Komisja przypomina, ze ze wzgledow bezpieczenstwa, podczas wykonywania operacji startu
i ladowania nalezy wykorzystywaé catg dlugosci drogi startowej szczegdlnie w przypadku
braku sluzby informacji powietrznej w zamierzonym miejscu ladowania oraz gdy moga

wystepowac niekorzystne warunki atmosferyczne.

podpis na oryginale
(pieczec 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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