Warszawa, dnia 10 maja 2016 r.

Poz. 53

KOMUNIKAT NR 29
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 maja 2016 .

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 692/2015

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) oglasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy zaistnialty w dniu 9 maja 2015 r. na lotnisku Krgpa Stupska (EPSK) klasyfikuje do
kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: "H4 — Bledy proceduralne"
oraz

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "T3 — Podwozie i ogumienie"
oraz
"Czynnik organizacyjny"
w grupie przyczynowej: ""OS — Dzialanie obslugi naziemnej".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w dniu 24 lutego 2016 1.

W dniu 9 maja 2015 r. o godzinie 12:54 pilot samolotu Cessna TU-206G Mk 1 Turbo Stationair SP-ASI
wykonat trzeci w tym dniu start, majac na poktadzie szescioro skoczkow spadochronowych. Zrzut
skoczkéw nastapit z wysokosci 4000 m, po czym pilot rozpoczat znizanie. Po otrzymaniu informacji
radiowej od kwadratu spadochronowego, ze pas jest czysty i nie ma przeciwskazan do ladowania pilot
rozpoczat podej$cie do ladowania na tym samym kierunku (od zachodu), z takg samg predkoscig (70 kts) i
takim samym wychyleniem klap (40°) jak przy dwodch poprzednich ladowaniach. Tym razem jednak, dla
zaoszczgdzenia czasu i uniknigcia zbgdnego kolowania, pilot zdecydowat si¢ przyziemi¢ dalej za progiem
drogi startowej niz poprzednio. Przyziemienie na podwozie gtowne nastgpito tuz przed skrzyzowaniem drog
startowych lotniska EPSK. Po przyziemieniu na podwozie gtowne, podczas opuszczania maski samolotu
pilot nie zaobserwowat przyziemienia przedniego podwozia we wlasciwym do tego potozeniu samolotu,
ustyszal natomiast niespotykany dzwigk w okolicy przodu samolotu i stwierdzil niestandardowe jego
zachowanie, polegajace na zbyt niskiej pozycji maski silnika, w zwiazku z czym, dysponujac jeszcze
zapasem predkosci, pociagnat wolant na siebie, co spowodowato ponowne oderwanie si¢ samolotu od ziemi
na wysoko$¢ okoto 0,5 metra. W takiej pozycji samolot przeleciat kilka do kilkunastu metrow, po czym, po
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utracie predkosci ponownie przyziemit. Pomimo maksymalnie $ciggnigtego wolantu na siebie maska
samolotu opadla, co doprowadzito do ztamania przedniego podwozia, uderzenia $miglem w ziemie i
zatrzymania samolotu po krotkim dobiegu ,,na nosie”.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Przyczynami wypadku byty:

1) roztaczenie gornej i dolnej cze$ci nozyc przedniego podwozia wskutek zniszczenia 1 wypadnigcia
laczacego je sworznia w nastgpstwie przypadkowego potracenia dyszla holowniczego podczas cofania
samochodu holujgcego, co zapoczatkowalo ciag prowadzacych do wypadku zdarzen i zadecydowato o jego
skutkach; oraz

2) przyziemienie z lekkim odbiciem podwozia gtownego bez odrywania jego kot od ziemi z jednoczesnym
docigzeniem i maksymalnym ugieciem podwozia przedniego, co spowodowato kontakt koncowek topat
$migta z ziemia; oraz

3) wtoczenie si¢ kota docigzonego oraz maksymalnie ugi¢tego podwozia przedniego tuz po przyziemieniu na
krotki odcinek drogi startowej o zmniejszonej nosnosci gruntu i jego lekkie zarycie oraz, wobec rozlaczenia
nozyc, odchylenie od potozenia neutralnego, co zapoczatkowalo niszczenie tylnego zastrzatu przedniego
podwozia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformulowatla zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, zdecydowata
sie jednak dotaczy¢ trzy komentarze.

1. Samolot byt wyposazony w trzypunktowe pasy bezpieczenstwa pilota. W opinii pilota ,, ...podczas
wyrzutu skoczkéw spadochronowych powinny by¢ zastosowane pasy typu szelkowego z czteropunktowym
zapieciem. Lata si¢ gldwnie latem, gdy po potudniu czgsto tworzg si¢ konwekcyjne chmury, ktore lubig by¢
niestabilne 1 w ich rejonie bywa turbulentnie. Skoczkowie maja na glowach kaski, a glowa pilota nie jest
szczegodlnie chroniona. Pasy barkowe bylyby z pewno$cig rozsadnym rozwigzaniem”. PKBWL podziela t¢
opinig.

2. Holowanie samolotu za pojazdem powinno by¢ wykonywane przy uzyciu odpowiednio do tego
dostosowanego sztywnego holu (dyszla-wodzidta o wiasciwej dlugosci). W razie stosowania linki do
holowania, w kabinie samolotu musi si¢ znajdowa¢ osoba o odpowiednich kwalifikacjach, ktéra w razie
potrzeby bedzie w stanie korygowac tor kotowania samolotu lub zatrzymac samolot przy uzyciu hamulcow.

3. Betonowa plyta przy stacji paliw lotniska Krgpa Stupska (EPSK) jest skrajnie zuzyta, pokruszona i
wymaga jak najszybszej naprawy. Odpadanie fragmentow betonowej nawierzchni moze powodowaé
zagrozenie uderzenia nimi dla osob, pojazdow i innych statkow powietrznych w przypadku uruchomienia
silnika samolotu zbyt blisko plyty. Do czasu naprawy nawierzchni ptyty uzytkownicy lotniskowej stacji paliw
muszg zachowac¢ niezbgdne $rodki ostroznosci.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych
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