Warszawa, dnia 20 marca 2017 r.

Poz. 411

KOMUNIKAT NR 393
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 marca 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1880/2014

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, ktoéry wydarzyl si¢ w dniu 17 pazdziernika 2014 r., na samolocie PA-46-350P
MIRA GE, klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ""H1 — Postepowanie umysine"
oraz
"Czynnik Srodowiskowy"
w grupie przyczynowej: "E1 — Meteorologiczne (MET)".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

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

W dniu 17 pazdziernika 2014 r. pilot zawodowy realizowat stuzbowy przelot na trasie ladowisko
Krasocin-Lipie — Pruszcz Gdanski — ladowisko Krasocin-Lipie. Po przybyciu ok. godziny szostej na
ladowisko przygotowat samolot do lotu. Start do lotu nastgpil ok. godziny 7:15. Lot do Pruszcza
Gdanskiego trwat ok. jednej godziny. Czas od ladowania do startu do lotu powrotnego pilot spedzit na
lotnisku w Pruszczu Gdanskim. Do lotu powrotnego pilot wystartowat ok. godz. 16:30. Zasadnicza cz¢sé
przelotu odbywata si¢ wedtug przepisow IFR na poziomie lotu FL 150 zgodnie ze ztozonym planem lotu.
Po minigciu punktu nawigacyjnego BAGAP pilot przeszedt do lotu wedlug przepisow VFR. Po wlocie
w obszar dziatalnosci FIS Krakow o godzinie 17:47 nawigzat Iacznos$¢ z informatorem, zglaszajgc wysokosé
6500 ft, cisnienie 1009 hPa. Informator przekazat pilotowi wiadomos¢, ze na ekranie radaru widoczny jest
lekki opad deszczu nad ladowiskiem w Krasocinie. Nastepnie pilot znizal si¢ wykonujac zakret w lewo
1 przemieszczajac si¢ na potnoc. Na wysokosci 3000 ft pilot nawigzal kontakt wzrokowy z ziemia i dalszy
lot kontynuowal w warunkach VMC. Ze wzgledu na zblizajacy si¢ zachod stonca (17:43) wiasciciel
samolotu zatelefonowat zjego pokladu do wlasciciela ladowiska z prosba o wlaczenie o$wietlenia pasa
ladowania. O$wietlenie zostatlo wlaczone. Pilot wykonal bezposrednie podejscie do ladowiska Krasocin-
Lipie na kierunku 13. Podejscie to, wedtug relacji pilota, bylo kierunkiem preferowanym ze wzglgedu na
przeszkody terenowe i wykonywane bylo z nieznacznym tylnym wiatrem. Wedtug pilota w odlegtosci 6,2
NM od progu pasa 13 samolot byt na wysokosci ok. 2800 ft i znizat si¢ z predkoscia 500 ft/min. Koncowe
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podejscie do ladowania (ok. 2 NM) wykonane bylto przy wypuszczonym podwoziu, w pelni wysunigtych
klapach (36°), wlaczonych ,,speed breake”, $migle ustawionym na maty skok i przy predkosci ok. 100 kt.
Przyziemienie nastgpito z nieznacznie uniesionym przednim koétkiem w odleglosci ok. 480 m za progiem
drogi startowej (ok. 450 m przed ogrodzeniem ladowiska). Po paru sekundach po opuszczeniu przedniego
kotka pilot rozpoczal hamowanie. Pomimo intensywnego hamowania kot gtéwnych, samolot bardzo wolno
zmniejszat predko$¢. Z powodu zmoczenia przez deszcz trawiastej nawierzchni ladowiska sita tarcia byta
znikoma, aprzy zahamowanych kotach samolot byl w cigglym poslizgu. W koncowej fazie dobiegu
(prawdopodobnie na skutek dziatania pilota) samolot obrocit si¢ bokiem i1 prawym skrzydlem przemieszczat
w kierunku ladowania. W takiej konfiguracji samolot przewrocil ogrodzenie i zatrzymat si¢ w rowie przy
drodze wojewodzkiej nr 786, przebiegajacej na nasypie w poblizu ladowiska. Podrdzni i pilot nie odniesli
zadnych obrazen i o wiasnych sitach opuscili samolot. Samolot ulegt znacznym uszkodzeniom. Wedhug
informacji uzyskanej od pilota przyziemienie praktycznie w potowie dlugosci pasa byto stata praktyka.
Zdaniem PKBWL preferowanie ladowania na kierunku 13 i przyziemienie w potowie dlugosci pasa
prawdopodobnie podyktowane byto skréceniem do minimum drogi kolowania po ladowaniu, jak rowniez
wykorzystywaniem najbardziej réwnej czgsci pasa startowego. Wedlug obliczen opartych na danych
zawartych w AFM wynika, ze dlugo$¢ dobiegu przy uwzglednieniu ci¢zaru samolotu, temperatury,
wysokosci ladowiska oraz tylnego wiatru wynosi ok. 1250 stop, tj. 380 m. Oczywiscie obliczona dlugosé¢
dobiegu jest odpowiednia dla warunkow opisanych w diagramie (suchy, poziomy, utwardzony pas,
intensywne hamowanie, predko$¢ przeciagniecia przy przyziemieniu, klapy wysunigte na 36°, przepustnica
zamknieta, podwozie wypuszczone). Podczas tego ladowania spetnione byly tylko trzy ostatnie warunki stad
przewidywana dlugo$¢ dobiegu powinna by¢ wigksza. Prawdopodobnie pilot w poprzednich lotach
przyziemil nieco wczesniej, tj. przed potowa dlugosci drogi startowej i przy suchej nawierzchni pasa.
Dlugo$¢ dobiegu byla taka, ze samolot zatrzymywat si¢ w poblizu hangaréw. 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 zwickszenie dtugosci dobiegu. W AFM samolotu
PA-46 jest zawarta informacja, ze: ,, Wplyw warunkdéw nieuwzglednionych na wykresach musi by¢ oceniany
przez pilota, np. takich jak efekt migkkiej lub trawiastej powierzchni pasa na osiagi podczas startu
i ladowania lub odzialywanie 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 samolotow, np. typu Cessna istnieje informacja, ze w przypadku ladowania na
suchym trawiastym pasie nalezy zwigkszy¢ odczytang z diagramu dlugos¢ dobiegu o 40% . W wydanym
przez CAA (United Kingdom) Lotniczym Okoélniku Informacyjnym nr AIC 127/2006 dotyczacym osiggdw
lekkich samolotow podczas startu, wznoszenia i ladowania znajduje si¢ uwaga, ze przy ladowaniu na pasie,
na ktoérym rosnie krotko przystrzyzona trawa i jest ona mokra to w stosunku do suchego pasa utwardzonego
dlugos¢ dobiegu moze wydluzy¢ si¢ o 60%. Po zastosowaniu tego zwigkszenia do obliczen, dlugos¢
dobiegu zwigkszy si¢ do wartosci: 380%1,6=608 m. W ww. okolniku znajduje si¢ zalecenie, aby do obliczen
przewidywanej dtugosci dobiegu ze wzgleddw bezpieczenstwa stosowac specjalny wspotczynnik,
stosowany Ww transporcie lotniczym, o wartosci 1,43. Stad catkowita obliczeniowa diugo$¢ dobiegu
wyniesie: 608%1,43=869 m. Jest to prawie tyle samo, ile wynosi dtugos¢ oznakowanej drogi startowej na
ladowisku Krasocin-Lipie. Stad wniosek, ze w warunkach mokrego trawiastego pasa nalezato przyziemic na
poczatku drogi startowej. Dobra praktyka lotnicza podczas podejscia do ladowania z widzialnos$cia jest
utrzymywanie statego kata schodzenia ustalonego przy odpowiednim wychyleniu klap i ustawieniu mocy
(obrotow) zespotu $miglo-silnikowego (oczywiscie nie minimalne), umozliwiajace w kazdej chwili
zwigkszenie kata podej$cia poprzez przymknigcie przepustnicy lub zmniejszenie kata podej$cia poprzez
zwigkszenie otwarcia przepustnicy. Takie skonfigurowanie samolotu podczas podej$cia umozliwia latwa
korekte btedéw planowania miejsca przyziemienia, jak rdwniez szybkie reagowanie na zmienne warunki
atmosferyczne acznie z odejSciem na drugi krag. Przy wysunigciu pelnych klap oraz ,,speed breakow” oraz
przy catkowicie zamknigtej przepustnicy nie ma mozliwosci zwigkszenia kata podejscia bez wykonania
slizgu, co na takim samolocie nie jest bezpiecznym manewrem. Prawdopodobnie informacji o lekkim
opadzie deszczu pilot nie powiazat z faktem, ze droga startowa moze by¢ na tyle mokra, ze skutecznosé
hamowania jest znacznie zmniejszona i podejscie do ladowania wykonal w zwyczajowy sposob, przy za
duzej predkosci, planujgc przyziemienie wtym samym miejscu jak zwykle, co spowodowalo, ze
zatrzymanie si¢ samolotu przed ogrodzeniem ladowiska nie byto mozliwe. W przypadku gdyby pilot byt
$wiadomy, ze po opadzie deszczu wspolczynnik tarcia bedzie znacznie zmniejszony, a punkt przyziemienia
wypadal w polowie dlugosci drogi startowej, to jedynym wlasciwym rozwigzaniem bylo zaniechanie
ladowania i wykonanie drugiego podejscia.
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3. Przyczyna wypadku lotniczego:
Podejscie do ladowania na zbyt duzej predkosci, przyziemienie w potowie dlugosci drogi startowej
w warunkach tylnego wiatru i mokrej ($liskiej) nawierzchni, co spowodowato niewyhamowanie
1 wypadnigcie samolotu poza ogrodzenie ladowiska.
Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
Brak informacji z ladowiska o stanie nawierzchni drogi startowe;.
Brak podjecia decyzji o zaniechaniu ladowania i wykonania drugiego podejscia.
Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

PKBWL przypomina, ze ze wzgledow bezpieczenstwa, podczas wykonywania operacji startu ladowania
nalezy wykorzystywaé calg dlugosci drogi startowej szczegdlnie w przypadku braku stuzby informacji
powietrznej w zamierzonym miejscu lagdowania oraz gdy moga wystepowac niekorzystne warunki
atmosferyczne.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

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

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





