PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK

zdarzenie nr: 1210/15

statek powietrzny:
samolot kategorii Specjalnej TS-8 Bies, SP-YBD

02 lipca 2015 r., ladowisko Konstancin

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqgcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego
nie moze byc¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zostaé wznowione w razie ujawnienia
nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte
w raporcie, sformufowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa. Badanie zdarzen
lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa
miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w  postegpowaniach innych organow
zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwiqzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja nie
orzeka co do winy iodpowiedzialnosci. Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5
rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i
incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq
by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne

wersje jezvkowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1210/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

02 lipca 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Lgdowisko Konstancin

Rodzaj, typ statku powietrznego:

samolot kat.Specjalnej TS-8 Bies

Uzytkownik / Operator SP:

Osoba prywatna

Dowoddca SP:

Pilot z licencjq PPL(A)

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

- - - 1

Nadzorujacy badanie:

Tomasz Makowski

Podmiot badajacy:

PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

T.Makowski, J.Jaworski

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE MA
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 18.05.2016 r.

STRESZCZENIE

Dnia 02.07.2015 r. w godzinach porannych pilot z licencja PPL(A) przystgpit do
wykonywania lotow na samolocie kategorii Specjalnej TS-8 Bies po zakonczonej naprawie i
oblocie po naprawie, dokonanym wcze$niej przez pilota doswiadczalnego. Po wykonaniu
pierwszego lotu zakrecit zawor glowny instalacji pneumatycznej. Przystepujac po krotkiej
przerwie do drugiego lotu, przed uruchomieniem silnika nie odkrecit tego zaworu. Rozgrzany
silnik dal si¢ uruchomi¢ przy uzyciu resztki sprezonego powietrza z instalacji, lecz
niemozliwe okazalo si¢ schowanie podwozia po starcie. Pilot ograniczytl lot do kregu
nadlotniskowego i ok. godz. 10:10 LMT wyladowat na kierunku 30. Pod koniec dobiegu
zaczeta si¢ sktada¢ golen prawego podwozia gtownego, wskutek czego nastapity uszkodzenia
dolnych pokry¢ tylnej czes$ci kadluba, a samolot zaczat traci¢ kierunek w prawo az do
kontaktu prawego skrzydta z dos¢ wysoka uprawa rzepaku, ktora znajdowata si¢ po obu

stronach drogi startowej. Kontakt prawego skrzydta z uprawa poglebit zakret, powodujac
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wpadniecie samolotu w uprawe rzepaku po prawej stronie drogi startowej, ostateczne
wyhamowanie ruchu postepowego z obrotem (,,cyrklem”) w prawo o ok. 180° oraz
powstanie przy tym uszkodzen lewego skrzydta, klap lewego skrzydta, steru wysokos$ci i
steru kierunku. Nikt nie odnidst zadnych obrazen.
Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
inz. Tomasz Makowski - kierujacy zespotem,

mgr inz. Jacek Jaworski - cztonek zespotu,

Przyczynag wypadku byt blad pilota, polegajacy na nie przestrzeganiu procedury
uruchamiania silnika.

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformutowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 2 lipca 2015 r. pilot-wlasciciel samolotu rozpoczat loty po zakonczeniu naprawy
i dokonanym kilka dni wczesniej przez pilota do§wiadczalnego oblocie samolotu, ktore byty
konieczne wskutek jego wypadku podczas lotu probnego, jaki miat miejsce 10.04.2015 r. w
firmie JB Investments LTD majacej siedzib¢ przy ladowisku Konstancin-Jeziorna (Zdarzenie
PKBWL Nr 484/15). Wyladowawszy po pierwszym locie pilot zakrecit zawor gltowny
instalacji pneumatycznej (stuzacej do rozruchu silnika i operowania podwoziem). Po krotkiej
przerwie, 0 godz. 10:05 LMT przystgpit do drugiego lotu, zapominajac o odkrg¢ceniu tego
zaworu przed przystgpieniem do rozruchu silnika. Uruchomienie rozgrzanego silnika nie
wymagato wickszego zuzycia sprezonego powietrza — wystarczyla ilo$¢ znajdujgca sie
jeszcze w przewodach zasadniczej instalacji pneumatycznej samolotu. Po starcie do drugiego
lotu pilot stwierdzit brak mozliwo$ci schowania podwozia, sygnalizacja potozenia podwozia
pokazywata ,,podwozie wypuszczone” (trzy zielone lampki), potwierdzato to wysuniecie
sygnalizatorow mechanicznych (,,zotnierzykéw”) z kadtuba i skrzydel. Pilot ograniczyl lot do
krggu nadlotniskowego i Ok. godz. 10:10 LMT wyladowat na kierunku 30. Pod koniec
dobiegu zaczeta si¢ sktada¢ golen prawego podwozia gtownego, wskutek czego nastgpity
uszkodzenia dolnych pokry¢ tylnej czesci kadtuba, a samolot zaczat traci¢ kierunek w prawo
az do kontaktu prawego skrzydta z dos¢ wysoka uprawa rzepaku, ktéra znajdowala si¢ po
obu stronach drogi startowej. Kontakt prawego skrzydta z uprawa poglebit zakret, powodujac
wpadniecie samolotu w uprawe rzepaku po prawej stronie drogi startowej z wykonaniem
»cyrkla” w prawo, ostateczne wyhamowanie ruchu postgpowego z obrotem w prawo o ok.
180° oraz powstanie przy tym uszkodzen lewego skrzydta w postaci drobnych lecz
rozleglych deformacji oraz powaznego uszkodzenia klap lewego skrzydta, steru wysokosci 1
steru kierunku. Nie doszto do kontaktu $migla z ziemig i do gwaltownego zatrzymania

silnika. Pilot opuscit kabing samolotu o wiasnych sitach. Nikt nie odnidst Zadnych obrazen.

1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) (1) - -
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku zlozenia si¢ prawego podwozia gléwnego w trakcie dobiegu i
wpadnigcia w wysoka uprawe obok drogi startowej zostat znacznie uszkodzony, uszkodzenia
objety dolne pokrycia tylnej czesci kadhuba, lewe skrzydio doczepne, oba segmenty lewej
klapy oraz lewy segment steru wysokosci i ster kierunku. Zniszczone zostaly réwniez
wsporniki zawieszenia klap na lewym skrzydle i zgicta antena radiowysoko$ciomierza pod
lewym skrzydtem.

Stan samolotu po wypadku pokazano na zdjeciach w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1

do raportu.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowoédca statku powietrznego, pilot-mezczyzna lat 71 z wazng licencja PPL(A), z

uprawnieniami SEP(L), MEP(L) i IR(A). Data waznosci licencji 5 wrzesnia 2016 r., wazno$¢é
uprawnien: SEP(L) do 05 wrze$nia 2016 1., a IR(A) i MEP(L) do 31 sierpnia 2016 r. Wazne
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL z ograniczeniem VDL 1. Data waznosci
Orzeczenia: 9 lipca 2015 r. w zakresie k1.2, 8 lipca 2016 r. w zakresie LAPL. Nalot ogolny:
2545 godzin, nalot na samolocie TS-8 Bies: 155 godzin/235 lotow. Swiadectwo operatora w

stuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej wydane 22.07.2011 r., wazne bezterminowo.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot TS-8 Bies: 2-miejscowy, 1-silnikowy wolnono$ny dolnoptat z chowanym

pneumatycznie podwoziem z kotkiem przednim, amortyzacja olejowo-powietrzna; po
odbudowie w r. 2006 po raz pierwszy dopuszczony do lotu, a w r. 2008 zarejestrowany przez
ULC w kategorii Specjalny. Konstrukcja potskorupowa catkowicie metalowa, lotki, klapy i
stery pokryte tkaning. Miejsca w kabinie jedno za drugim. Skrzydta tro6jdzielne 0 obrysie
trapezowym, jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym tylnym, wyposazone w klapy i
lotki. Usterzenie krzyzowe. Uktady sterowania: ster wysokosci i lotki — popychaczowo-
linkowy, ster kierunku — linkowy, trymery sterow wysokosci i kierunku — linkowy, Klapy -
elektromechaniczny, sterownice (drazki i pedaly) w kabinie zdwojone. Zbiorniki paliwa o
tacznej pojemnosci 240 | w skrzydtach. Samolot uzywany gtéwnie do pokazéw na réznych
imprezach lotniczych jako latajacy eksponat muzealny. Instrukcja Uzytkowania w Locie

przechowywana zawsze w schowku kabinowym, dostepnym dla pilota w trakcie lotu.
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Rok bud.

Producent

nr fabr. znaki rozp.

nrrejestru | data rejestru

1959

WSK-Mielec

1009 SP-YBD

3641 11.06.2008

Pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii Specjalny Nr PLS-16/01/1 wydane przez
ULC dnia 01.09.2006 r., wazne do 18.06.2015 r. (dnia 18.06.2015 r. ULC wydat Swiadectwo

Ogledzin nr 17, z dopuszczeniem do prob w locie w celu wznowienia PLS-16/01/1, wazne do

17.07.2015r.)

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji *)

Nalot ptatowca od ostatniej obstugi **)

Data wykonania ostatniej obstugi **)

Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do:

UWAGA:

*) Bez lotu zakornczonego wypadkiem.

1550 godz. 31 min.
0 godz. 25 min.
18.06.2015 r.
22.08.2015 .

**) Podana data zakoriczenia naprawy po poprzednim wypadku z dn. 10 kwietnia 2015 r.

Silnik: WSK-Kalisz WN-3, 7-cylindrowy, 4-suwowy, gaznikowy, w uktadzie gwiazdowym,

z podwojnym uktadem zaptonowym, chtodzony powietrzem. Pojemno$¢ skokowa 13405
cm®. Moc startowa 243 kW/330 KM. Paliwo: 100LL. Olej: Aero Shell W100, 10WA4O0.

Rok produkcji

Producent

nr fabryczny

b/d

WSK-Kalisz

N3B01824

Maks. moc startowa

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji *)

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy glownej

Data wykonania ostatniej obstugi (50 h)

UWAGA:

*) Bez lotu zakonczonego wypadkiem.

Smiglo: WR-1A, drewniane 2-topatowe, przestawialne.

243 kW/330 KM
1176 godz. 39 min.
163 godz. 28 min.
16.06.2015 .

Rok produkcji

Producent

nr fabryczny

b/d

WSK-Warszawa-Okgcie

A 116383

Czas pracy od poczatku eksploatacji *)

Czas pracy od ostatniej naprawy glownej

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych

RAPORT KONCOWY

158 godz. 35 min.
nie dotyczy
16.06.2015 r.
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UWAGA:

*) Bez lotu zakonczonego wypadkiem.

Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):
Paliwo: ~210 1
Olej: b/d

Masa startowa samolotu oraz potozenie $rodka jego ciezkosci miescity si¢ w zakresie

ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.
1.7. Informacje meteorologiczne.

VMC, oswietlenie dzienne, Cavok, bezwietrznie. Warunki atmosferyczne nie mialy

wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢

Samolot byt wyposazony w radiostacj¢ poktadowa nadawczo-odbiorcza Becker Avionics
AR-4201 oraz transponder Becker Avionics ATC-4401-1-250. Pozwolenie radiowe na oba te
urzadzenia wazne do 21.08.2023 r.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Ladowisko Konstancin; N52°04°597/E021°11°55”. Miejscem zdarzenia byla prawa
strona drogi startowej 30 na trawersie hangarow. Na ilustracjach ponizej pokazano miejsce

zdarzenia oraz przebieg krytycznego ladowania, ustalony na podstawie relacji pilota i analizy

sladéw wypadku.

1 - Prawa strona drogi startowej 30 ladowiska Konstancin - widoczny slad prawego skrzydta samolotu w rzepaku
po zejsciu z kierunku dobiegu w wyniku zlozenia si¢ prawego podwozia gtéwnego oraz wskazany z6ita strzatka
$lad jego zatrzymania i obrotu (,,cyrkla”). Kierunek ruchu samolotu pokazany biatg strzatka [foto: PKBWL].
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PO PRZYZIEMIENIU SCHOWANIE SIE
PRAWEGO PODWOZIA GLOWNEGO | :
ZEJSCIE W PRAWO Z OSI LADOWANIA \

MIEJSCE ZATRZYMANIA SIE SAMOLOTU
Z OBROTEM W PRAWO 0 0K.180° ———@)

L

2 - Zdjecie ladowiska Konstancin wzdiuz oi pasa startowego, wykonane o zachodzie stoica w kierunku
przeciwnym do kierunku ladowania samolotu TS-8 Bies SP-YBD 02 lipca 2015 r. Zaznaczona sytuacja zdarzenia
[internet].

ZATRZYMANIE Z OBROTEM
0 OK. 180° W PRAWO
SLAD PRAWEGO SKRZYDLA
l W RZEPAKU NA SKRAJU PASA

ZLOZENIE SIE PRAWEGO PODWOZIA GLOWNEGO
4 POCZATEK SCHODZENIA Z KIERUNKU LADOWANIA

HANGAR .P;;_E

r PODEJSCIE | PRZYZlEMlENlE"""'f

3

L

PROG PASA

3 - Fotomapa ladowiska Konstancin — zaznaczone elementy sytuacyjne wypadku samolotu TS-8 Bies SP-YBD w
dn. 02 lipca 2015 r. — podejscie (linia przerywana), miejsce przyziemienia, dobieg, miejsce ztozenia si¢ prawego
podwozia gtéwnego i poczatek schodzenia z kierunku ladowania, Slady prawego skrzydta w uprawie rzepaku i
miejsce zatrzymania sie samolotu z obrotem [podkiad: geoportal].
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kat.Specjalnej TS-8 Bies; SP-YBD, 02 lipca 2015 r., lgdowisko Konstancin

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujgce parametry lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze§¢ samolotu oddzielita si¢ od niego przed
przyziemieniem. W trakcie dobiegu i kontaktu z ziemig po zlozeniu si¢ prawego podwozia

gléwnego od samolotu odpadta jedna z lampek pozycyjnych, ktorej nie udato si¢ odnalez¢.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne.
Nie dotyczy.
1.14. Pozar.
Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia.
Przebieg zdarzenia nie stworzyt realnego zagrozenia dla pilota ani innych osob.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny samolotu i jego uszkodzen. Przeanalizowano dokumentacje
pilota i dokumentacje samolotu. Udokumentowano fotograficznie stan lagdowiska i stan

samolotu po wypadku.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

PKBWL zostala powiadomiona o zdarzeniu przez pilota. Nie byla konieczna interwencja
stuzb porzadkowych, przeciwpozarowych i medycznych. Zespot badawczy PKBWL przybyt
na miejsce zdarzenia w dniu nastepnym, 03 lipca 2015 r, wystuchat informacji pilota, przyjat
jego pisemne oswiadczenie nt. wypadku, zapoznat si¢ z dokumentacjg samolotu, dokonat

ogledzin samolotu 1 miejsca zdarzenia oraz udokumentowat ogledziny fotograficznie.
1.18. Informacje uzupelniajgce.

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz.U.
35 poz. 225) pilota powiadomiono o mozliwosci zapoznania si¢ z projektem raportu
koncowego. Pilot nie wniést do treSci raportu uwag zwigzanych z bezpieczenstwem

lotniczym.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA
2.1. Poziom wyszkolenia

Poziom wyszkolenia pilota oraz jego doswiadczenie ogdlne i doswiadczenie na typie

samolotu byt catkowicie wystarczajace do wykonywania na nim lotow.
2.2. Przebieg uzytkowania samolotu

Samolot TS-8 Bies nr fabr. 1009 SP-YBD zostal pozyskany jako nie nadajacy si¢ do
eksploatacji, nieckompletny wrak, a nastepnie w ciggu kilku lat odbudowany i doprowadzony
do stanu zdatnosci do lotu. Samolot po odbudowie zostal po raz pierwszy dopuszczony do
lotu w roku 2007. W 2011 r. wymieniono mu silnik na nowszy. Byt wykorzystywany dos¢
sporadycznie w celach pokazowych na roznego rodzaju imprezach lotniczych,

eksploatowany dos¢ oszczednie i pieczotowicie zadbany jako latajacy eksponat muzealny.
2.3. Analiza przebiegu zdarzenia.

Ztozenie si¢ prawej goleni podwozia gldéwnego byto efektem nieudanego schowania
podwozia, podczas ktorego nastgpito odblokowanie zamkoéw utrzymujacych golenie
podwozia w polozeniu wypuszczonym, jednak bez aktywowania mikrowytgcznikéw i
sygnalizatorow mechanicznych sygnalizacji potozenia podwozia, w zwigzku z czym pilot nie
miat §wiadomos$ci odblokowania zamkéw. Na dalszy ruch chowania podwozia nie starczyto
ci$nienia powietrza w zasadniczej instalacji pneumatycznej samolotu. Pilot, widzac
normalnie zasygnalizowany stan prawidlowego wypuszczenia podwozia (sygnalizacja
$wietlna i mechaniczna), nie rozpatrywal uzycia systemu awaryjnego wypuszczania
podwozia. W trakcie ladowania lewe podwozie glowne i podwozie przednie po ich
obcigzeniu w kontakcie z ziemig ponownie ,,zaskoczyly” na zamki, co jednak nie nastapito w
przypadku prawego podwozia gtéwnego, doprowadzajac do uszkodzen samolotu. Opisany
wyzej sposob dziatania podwozia wynika z cech konstrukcyjnych systemu jego chowania i

wypuszczania oraz sygnalizacji jego polozenia.
3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia Komisji

1) Samolot byt prawidtowo obstugiwany i przygotowany do lotu, a jego zdatnos¢ do lotu

byta prawidtowo udokumentowana.

2) Samolot byt ubezpieczony (OC) — ubezpieczenie wazne do 22.08.2015 r.
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3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji poktadowej i transpondera wydane przez

Urzad Komunikacji Elektronicznej byto wazne do 21.08.2023 r.

Masa i wywazenie samolotu W trakcie zdarzenia miescity si¢ w zakresach ograniczen

podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Samolot TS-8 Bies nr fabryczny 1009 wyprodukowany w 1959 roku byt po odbudowie
uzywany do lotéw w kategorii specjalnej, eksploatowany bardzo oszczgdnie w lotach
pokazowych i1 wyjatkowo starannie zadbany, przed wypadkiem wylatat tacznie 1550

godzin i 31 minut.

Silnik samolotu przepracowat fgcznie 1176 godzin i 34 minuty od poczatku eksploatacji

oraz 163 godziny 28 minut po naprawie glowne;.

Instrukcja Uzytkowania w Locie znajdowata si¢ na poktadzie samolotu i byta dostepna

dla pilota.

Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i doswiadczenie do wykonania lotow

na tym samolocie.

Pilot mial wazng licencj¢ PPL(A) aktualnymi uprawnieniami SEP(L), MEP(L) I IR(A),
wydang przez ULC oraz wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL z
ograniczeniem VDL.

10) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byty dobre i nie mialy wplywu na zaistnienie oraz

przebieg zdarzenia.

3.2. Przyczyna wypadku

Blad pilota, polegajacy na nie przestrzeganiu procedury uruchamiania silnika.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie ma.

5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym Czlonkowie zespotu badawczego

Tomasz Makowski | podpis na oryginale Jacek Jaworski podpis na oryginale
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