PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 29 lipca 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

647/16

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakoniczony. Badanie moze
zostaé wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktore
mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych
bezpieczenstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce
przepisy prawa migdzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujqcej w postepowaniach innych organow
zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwiqzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku 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 (Dz. U. z 2016 r., poz. 605 tj. z pézn. zm.), nie mogq by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do
blednych wnioskow i interpretacyi.

Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
2. Badanie przeprowadzil: PKBWL
3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 15 kwietnia 2016 r., godzina 17.47 LMT.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: start ladowisko Konstancin, ladowanie

ladowisko Smolnik, k. Komanczy (ladowisko niezarejestrowane).

5. Miejsce zdarzenia: Smolnik k. Komanczy. Wspotrzedne geograficzne: N 49°16°49,5;
E 22°07°17,”.

Stronalz6



10.

11.

12.

13.

14.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Samolot AN-2P, SP-FMT, wtasciciel i uzytkownik prywatny. Samolot na
skutek kolizji z drzewami zagajnika zostal powaznie uszkodzony. Uszkodzone zostaly
sloty i kesony wszystkich czterech skrzydet oraz czotowa ostona silnika i $§miglo. Zakres

uszkodzen pokazano w Albumie ilustracji stanowigcym zatgcznik do Raportu.
Typ operacji: lot rekreacyjny dla celow whasnych.

Faza lotu: kotowanie po ladowaniu w celu zmiany miejsca postoju.

Warunki lotu: wg przepiséw VFR, przy oswietleniu dziennym.

Czynniki pogody: bez wptywu

Organizator lotow: prywatny

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: pilot, m¢zczyzna lat 39, licencja pilota
samolotowego turystycznego wazna bezterminowo, orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy
2/LAPL wazne do 21.08.2018 r., nalot ogdlny na samolotach 795 godz. 59 min., w tym
na typie, na ktorym nastgpit wypadek ok. 25 godzin

Obrazenia zalogi i pasazerow: nic byto.
Opis przebiegu i analiza zdarzenia: pilot samolotowy turystyczny, dowoddca st. pow.,

(w dalszym teksécie zwany pilotem) zaplanowat przelot rekreacyjny z Konstancina do
miejscowosci Smolnik k. Komanczy, z miedzylgdowaniem w Lublinie EPLB. W dniu
15 kwietnia 2016 r. o godzinie 16.05 LMT samolot SP-FMT wystartowatl do lotu po
trasie Konstancin-EPLB. Na poktadzie samolotu byta dwuosobowa zatoga i o$mioro
pasazerow, W tym dzieci. W trakcie lotu, z uwagi na zblizajacy si¢ zachod stonca
1 wystarczajacy zapas paliwa, pilot po uzgodnieniu ze stuzbami ruchu lotniczego (ATM),
zrezygnowal z miedzyladowania 1 postanowit kontynuowaé lot bezposrednio do
ladowiska Smolnik. W trakcie przelotu TMA Rzeszoéw zatoga zaobserwowata chmure Cb
1 odebrata komunikat meteorologiczny. Kontroler TWR EPRZ, na podstawie odczytu
radaru stwierdzit, ze chmura ta znajduje si¢ nad Krosnem 1 przemieszcza si¢ na wschod.
Po opuszczeniu TMA EPRZ zaloga ponownie nawigzata laczno$¢ z FIS Krakow
1 zglosila omijanie chmury Cb po wschodniej stronie i dalszy lot do Smolnika. Okoto
10 min. przed ladowaniem zaloga obserwowala w rejonie lotu slaby wiatr, do 5 kt,
z kierunku zachodniego. Przed ladowaniem pilot skontrolowat przedzial pasazerski

1 upewnit si¢, ze wszystkie osoby sg zapigte pasami bezpieczenstwa na swoich fotelach.
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Podejscie do ladowania i lgdowanie odbywato si¢ na kierunku 130°. Pilot wychylit pelne
klapy 1 samolot przyziemit 30-50 m za dolnym ogranicznikiem. Ladowanie nastgpito
0 godzinie 17.45 LMT. Po ladowaniu samolot podkotowal po prostej bezposrednio pod

schronisko jak to pokazano na szkicu ponizej, Rys. 1.

Miejsce przyziemienia
samolotu

Miejsce parkowania
samolotow

Foto GEOPORTAL

Rys. 1. Przyziemienie, dobieg i kofowanie pod schronisko.

Samolot zatrzymat si¢ przed schroniskiem, ale byt mocno przechylony na prawa
strong ze wzgledu na konfiguracj¢ stoku przed budynkiem. W tych okolicznosciach pilot
postanowit zawroci¢ do miejsca parkowania, gdzie teren byl bardziej wypoziomowany.
Nalezy w tym miejscu dodaé, ze pilot znat to ladowisko i wczesniej juz tam kilkakrotnie
ladowat. Zamierzony przez pilota manewr oraz rzeczywisty tor przemieszczania si¢ samolotu

pokazano na szkicu ponizej, Rys. 2.
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Rys. 2. Szkic zamierzonego i rzeczywistego toru kolowania/poslizgu samolotu podczas proby
zmiany miejsca parkowania.

W tym celu pilot rozpoczal wykonywanie zakretu w prawo blokujac hamulcem prawe
koto i rownoczesnie zwigkszajac obroty silnika. Po wykonaniu obrotu o ok. 180°, kiedy
samolot znajdowatl si¢ W pozycji ze stokiem, kota podwozia gtdwnego wpadly w poslizg na
wilgotnym gliniastym podtozu i samolot zaczal si¢ stacza¢ po stoku w kierunku sosnowego
zagajnika. Mimo zwigkszenia obrotow silnika zakretu nie udato si¢ dokonczy¢. Pilot widzac,
ze kolizja z drzewami jest nieunikniona, zdtawit silnik i zamknal zawér odcinajacy paliwo.
Samolot z niewielkg predkoscig zderzyt si¢ z drzewami, ale mimo tego zostal powaznie
uszkodzony. Pilot wylgczyt iskrowniki i zamknat glowny zawor paliwowy. Wypadek nastgpit

0 godzinie 17.47 LMT. Nie stwierdzono wyciekow paliwa. Nikt nie odnidst obrazen i zaloga
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przystapita do ewakuacji pasazerow. Na Rys. 3. pokazano zdjecia §ladow jakie pozostawito

przyhamowane prawe koto podwozia gtdwnego na stoku w trakcie wykonywania zakretu.

Rys. 3. Slady prawego kola podwozia gléwnego w poczatkowej fazie zakretu (foto po lewej)
oraz slad jaki pozostawil na stoku staczajgcy si¢ samolot, widoczny na dalszym planie (foto

po prawej).

Analizujac przebieg zdarzenia nalezy stwierdzi¢, Ze pilot znal konfiguracj¢ terenu
ladowiska 1 jego otoczenia. Byl takze §wiadomy, ze nawierzchnia ladowiska o gliniastym
podtozu porostym trawa moze by¢ mokra, poniewaz w okresie poprzedzajacym ladowanie na
tym obszarze wystepowaty przelotne opady deszczu. Proba wykonania zakretu W prawo,
kiedy samolot stat pod schroniskiem byta btgdem, poniewaz podczas tego manewru samolot
przez pewien czas znajdowat si¢ w pozycji ,,ze stokiem” 0 znacznym spadku, gdzie sita
grawitacji i cigg Smigta kumulowaly si¢. Sprzyjato to niekontrolowanemu poslizgowi

w kierunku sosnowego zagajnika oddalonego o ok. 40 metréw i potozonego ok. 6 m ponize;.
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16.
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Przyczyny zdarzenia:

- Zakonczenie kolowania i zatrzymanie samolotu po ladowaniu poza miejscem

przeznaczonym na posto6j samolotow na ladowisku.

- Proba zmiany miejsca postoju i wykonywanie w tym celu zakretu w dot stoku, przy
znacznej pochytosci gliniastej nawierzchni pokrytej trawa, ktéra po opadach deszczu

sprzyjata poslizgowi podwozia.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: male doswiadczenie pilota

w operowaniu na lgdowiskach gorskich

Zastosowane SrodKki profilaktyczne: nie zastosowano

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

Koniec

podpis na oryginale
(piecze¢ i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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