Warszawa, dnia 8 marca 2017 r.

Poz. 357

KOMUNIKAT NR 347
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 marca 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1210/2015

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiagzku z zarzadzeniem 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) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 lipca 2015 r., na samolocie kat. specjalnej
TS-8 Bies, klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '"H4 — Bledy proceduralne".

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego.

W dniu 2 lipca 2015 r. pilot-wtasciciel samolotu rozpoczat loty po zakonczeniu naprawy i dokonanym
kilka dni wczesniej przez pilota do§wiadczalnego oblocie samolotu, ktore byly konieczne wskutek jego
wypadku podczas lotu probnego, jaki miat miejsce 10.04.2015 r. w firmie JB Investments LTD majacej
siedzibe przy ladowisku Konstancin-Jeziorna (zdarzenie PKBWL Nr 484/15). Po pierwszym locie pilot
zakrecit zawor gldwny instalacji pneumatycznej (stuzacej do rozruchu silnika i operowania podwoziem). Po
krotkiej przerwie, o godz. 10:05 LMT przystapil do drugiego lotu, zapominajac o odkreceniu tego zaworu
przed przystapieniem do rozruchu silnika. Uruchomienie rozgrzanego silnika nie wymagato wigkszego
zZuzycia sprezonego powietrza, wystarczyta ilos¢ znajdujaca si¢ jeszcze w przewodach zasadniczej instalacji
pneumatycznej samolotu. Po starcie do drugiego lotu pilot stwierdzit brak mozliwosci schowania podwozia,
sygnalizacja potozenia podwozia pokazywata ,,podwozie wypuszczone” (trzy zielone lampki), potwierdzato
to wysuniecie sygnalizatoréw mechanicznych (,,zotnierzykow”) z kadtuba i skrzydet. Pilot ograniczyt lot do
kregu nadlotniskowego i ok. godz. 10:10 LMT wyladowat na kierunku 30. Pod koniec dobiegu zaczeta si¢
sktada¢ golen prawego podwozia gtéwnego, wskutek czego nastapity uszkodzenia dolnych pokry¢ tylnej
czesci kadluba, a samolot zaczal traci¢ kierunek w prawo az do kontaktu prawego skrzydia z dos¢ wysoka
uprawg rzepaku, ktora znajdowata si¢ po obu stronach drogi startowej. Kontakt prawego skrzydla z uprawa
poglebit zakret, powodujac wpadnigcie samolotu w uprawe rzepaku po prawej stronie drogi startowej
z wykonaniem ,,cyrkla” w prawo, ostateczne wyhamowanie ruchu postepowego z obrotem w prawo o ok.
180° oraz powstanie przy tym uszkodzen lewego skrzydla w postaci drobnych, lecz rozlegtych deformacji
oraz powaznego uszkodzenia klap lewego skrzydla, steru wysokos$ci isteru kierunku. Nie doszto do
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kontaktu $migtla z ziemia i do gwaltownego zatrzymania silnika. Pilot opuscit kabine samolotu o wtasnych
sitach. Nikt nie odnio6st zadnych obrazen.

Ustalenia PKBWL:

1) Samolot byt prawidtowo obstugiwany i przygotowany do lotu, a jego zdatno$¢ do lotu byta prawidlowo
udokumentowana.

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

3) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji poktadowej i transpondera wydane przez Urzad
Komunikacji Elektronicznej byto wazne do 21.08.2023 r.

4) Masa i wywazenie samolotu w trakcie zdarzenia miescity sie w zakresach ograniczen podanych w jego
Instrukeji Uzytkowania w Locie.

5) Samolot TS-8 Bies nr fabryczny 1009 wyprodukowany w 1959 roku byt po odbudowie uzywany do lotow
w kategorii specjalnej, eksploatowany bardzo oszczednie w lotach pokazowych iwyjatkowo starannie
zadbany, przed wypadkiem wylatat tacznie 1550 godzin i 31 minut.

6) Silnik samolotu przepracowat tacznie 1176 godzin i 34 minuty od poczatku eksploatacji oraz 163 godziny
28 minut po naprawie gtowne;j.

7) Instrukcja Uzytkowania w Locie znajdowata si¢ na poktadzie samolotu i byta dostepna dla pilota.
8) Pilot posiadal wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i do§wiadczenie do wykonania lotéw na tym samolocie.

9) Pilot mial wazng licencj¢ PPL(A) z aktualnymi uprawnieniami SEP(L), MEP(L) I1IR(A), wydana przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego oraz wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL z ograniczeniem VDL.

10) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byly dobre inie mialy wplywu na zaistnienie oraz przebieg
zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
Btad pilota polegajacy na nieprzestrzeganiu procedury uruchamiania silnika.
4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





