PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK

zdarzenie nr: 2595/16

statek powietrzny:
samolot Cirrus SR20GTS, SP-ATO

30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-Lawica [EPPO]

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych 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  postepowaniach 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 jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2595/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

30 wrzesnia 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Poznan-Lawica [EPPO]

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Cirrus SR20GTS

Uzytkownik / Operator SP:

Aero Poznan sp. 7 o.0.
ul.Bukowska 285, 60-189 Poznan

Dowodca SP:

Pilot-uczen samolotowy

Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
- - - 1
Nadzorujacy badanie: Tomasz Makowski
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

T.Makowski, J.Kedzierski

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 09.11.2016 r.

STRESZCZENIE

Dnia 30 wrzesnia 2016 r. o godzinie 12:32 UTC pilot-uczen na samolocie Cirrus

SR20GTS SP-ATO wykonywat ladowanie na drodze startowej 28 lotniska EPPO po piatym

samodzielnym locie. Po przyziemieniu samolot odbit si¢ dwukrotnie od nawierzchni po czym

tracac kierunek dobiegu wypadl z drogi startowej w lewo na nawierzchni¢ trawiasta.

Ogloszono alarm dla stuzb lotniskowych. Pilot nie odnidst obrazen 1 opuscit samolot o

wlasnych sitach. Samolot zostal powaznie uszkodzony w wyniku kolizji jego lewego skrzydta

z podswietlanym pionowym znakiem drogi startowej. Nie doszto do kontaktu $migta z ziemia

ani innymi przeszkodami. Ze wzgledu na poczatkowo zgltoszony wyciek paliwa i zatrzymanie

samolotu przy krawedzi drogi startowej, operacje lotnicze wstrzymano do czasu jego usunigcia

I wznowiono o godz. 12:40 UTC po inspekcji dokonanej przez DOPL EPPO, co spowodowato

minimalne opdznienie lgdowania jednego samolotu rejsowego.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
inz. Tomasz Makowski - kierujacy zespotem,

mgr inz.pil.dosw. Jerzy Kedzierski - cztonek zespotu,
Przyczynami wypadku byly:

a) blad pilotazu podczas ladowania, polegajacy na nieprawidlowym przyziemieniu, co
doprowadzito do dwukrotnego odbicia od nawierzchni drogi startowej (,,kangury”);

b) nieprawidtowa korekta bledu podczas lagdowania, co doprowadzito do energicznego
przyziemienia na podwozie przednie, ulatwiajac wystgpienie drgan poprzecznych
przedniego podwozia (shimmy).

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

e boczna sktadowa wiatru podczas ladowania;

e cecha konstrukcyjna przedniego podwozia, jaka jest znaczny kat odchylenia goleni od

pionu ku przodowi, co sprzyja zainicjowaniu drgan poprzecznych (shimmy).

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformulowala zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 30 wrzesnia 2016 r. pilot-uczen odbywat loty ramach szkolenia do licencji PPL.
W godzinach przedpotudniowych pilot-uczen wykonat 3 loty kontrolne z instruktorem po
kregu lotniska EPPO, po czym zostal dopuszczony przez instruktora do wykonywania lotow
samodzielnych. Pilot-uczen wykonat dwa kregi bez ingerencji instruktora z przyziemieniem
bez zatrzymania (,,touch and go”), a nastgpnie normalne lagdowanie i plan lotu zostat
zamkniety. Po okoto 1-godzinnej przerwie pilot-uczen przystapit do kontynuowania
samodzielnych lotéw po kregu lotniska EPPO. Pod nadzorem instruktora pozostajacego na
ziemi wykonat trzy kolejne podejscia z przyziemieniami bez zatrzymania, po czym poprosit
o zezwolenie na ,,pelne” ladowanie. Po jej otrzymaniu wypuscil klapy do ladowania na petlny
kat i wykonal podejécie z przyziemieniem 0 godz. 12:32 UTC na drodze startowej 28.
Przyziemienie wykonat na podwozie gtéwne, dwukrotnie odbijajac si¢ od nawierzchni drogi
startowej. Po przyziemieniu przedniego podwozia wystapilty boczne drgania samolotu
(myszkowanie), ktorych pilot-uczen nie zdotat opanowac¢ w trakcie hamowania, w wyniku
czego miedzy DK B a DK D2 zjechat z drogi startowej w lewo na nawierzchnig trawiastg i
zatrzymal si¢ w odleglosci ok. 30 m od jej bocznej krawedzi, po drodze uderzajac lewym
skrzydlem w pionowy znak drogi startowej (pod$wietlany kaseton). Wskutek tej kolizji
doszlo do powaznego uszkodzenia lewego skrzydta samolotu. Pilot-uczen nie doznat
zadnych obrazen, wylaczylt silnik, skontaktowal si¢ z TWR EPPO informujac, ze pomoc
medyczna jest zbedna i samodzielnie szybko opuscit samolot, obawiajac si¢ mozliwego
pozaru. Po opuszczeniu samolotu zauwazyt wyciek oleju z silnika, widoczny na goleni 1
owiewce kota przedniego podwozia. Nie bylo kontaktu $miglta z ziemig ani innymi
przeszkodami. Ze wzgledu na poczatkowo zgloszony wyciek paliwa i zatrzymanie samolotu
przy krawedzi drogi startowej, operacje lotnicze wstrzymano do czasu jego usunigcia i
wznowiono o godz. 12:40 UTC po inspekcji dokonanej przez DOPL EPPO, co spowodowato

minimalne op6znienie ladowania jednego samolotu rejsowego.

1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) (1) - -
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku utraty kierunku kotowania po przyziemieniu, zjechania z drogi
startowej na nawierzchnig¢ trawiasta i kolizji ze znakiem drogi startowej zostal znacznie
uszkodzony. Uszkodzenia i stan samolotu po wypadku pokazano na ilustracjach [1]+[7]

ponizej.

1 - Uszkodzenia samolotu, zaznaczone na jego rysunku w trzech rzutach - przebicie i pekniecia pokrycia noska
(oznaczenia brazowe) i wyciek z zaworu zlewowego oleju z silnika (oznaczenia niebieskie).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

2 - Uszkodzenia lewego skrzydta dobrze widoczne przebicie pokrycia noska i pekniecia obok niego.

3 - Uszkodzenia noska lewego skrzydta - zblizenie.

4 - Uszkodzenia noska lewego skrzydta.
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PEKNIECIE POKRYCIA PRZEBICIE POKRYCIA NOSKA PEKNIECIA POKRYCIA

5 — Uszkodzenia noska lewego skrzydta.

6 — Uszkodzenia noska lewego skrzydta - zblizenie.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

PRZEBICIE POKRYCIA NOSKA

PEKNIECIA POKRYCIA

GORA ~ 5 ORNE POKRYCIE SKRZYDLA

7 - Uszkodzenia struktury lewego skrzydia (skrzydio pokazane od spodu bez dolnego pokrycia). Kolorem zéttym
zaznaczona strefa integralnego zbiornika paliwa w skrzydle [rysunek zaczerpniety z powszechnie dostepnej domeny
internetowey].

8, 9 - Slady wycieku oleju na przednim podwoziu i owiewce kota.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

10 - Slad wycieku oleju na owiewce goleni podwozia przedniego po kolizji dolnej ostony silnika z zaworem
drenazowym oleju silnika. Silny wstrzas i uderzenie dolnej ostony silnika w zawoér spowodowane przejazdem przez
nieréwnosé terenowa bylo przyczyna otwarcia zaworu i wycieku oleju.

1.4. Inne uszkodzenia.

Uszkodzony i1 przewrocony podswietlany znak informacyjny przy drodze startowej (p.

ilustracja ponizej):

11 — Przewrdcony i uszkodzony w wyniku wypadku podswietlany znak informacyjny drogi startowe;.

[Fotografie pochodzg od Uzytkownika i organizacji CAMO, jesli nie zaznaczono inaczej]

RAPORT KONCOWY Strona 10 z 20



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowodca statku powietrznego, pilot-uczen, mezczyzna lat 31, wykonywat swoj piaty lot

samodzielny, zostal do niego dopuszczony przez instruktora-pilota, ktory uznat jego
umigeje¢tnosci za zadowalajace 1 wystarczajace do rozpoczecia lotow samodzielnych. Pilot-
uczen przed lotem byl wypoczety po 2,5-godzinnej przerwie migdzy lotami oraz posiadat

wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL bez ograniczen.

Instruktor-pilot, (nadzorujacy lot z ziemi), mg¢zczyzna lat 39, pilot z licencja CPL(A) z

wpisanymi uprawnieniami IR(A), MEP(L), FI(A)-CPL/FI, holowanie szybowcow i banerow;
nalot ogdélny 2560 godz., w tym jako instruktor 1389 godz. (typy statkdéw powietrznych:
Antonow An-2, Cirrus SR20/22, Piper PA-34 Seneca, PZL M20 Mewa, Piper PA-28R/T,
Diamond DA-40, PZL-101 Gawron, PZL-104 Wilga, JAK-12A, Cessna
150/152/172/172RG, Aero AT-3, Tecnam P2002); wazne badania lotniczo-lekarskie klasy
1/2]LAPL bez ograniczen. Bedac zatrudnionym w osrodku szkolenia lotniczego
Uzytkownika samolotu systematycznie wykonuje loty szkolne i treningowe w charakterze

instruktora.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot Cirrus SR20GTS: 4/5-miejscowy, jednosilnikowy wolnonos$ny dolnoptat ze

statym sprezystym podwoziem z kotkiem przednim, certyfikowany w kategorii Normalnej.
Konstrukcja skorupowa catkowicie kompozytowa. Skrzydta o obrysie trapezowym,
jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym tylnym, wyposazone w Kklapy i lotki.
Usterzenie klasyczne. Uklady sterowania popychaczowo-linkowe, klapy wychylane
elektromechanicznie, sterownice (drazki-joysticki i pedaty) w kabinie zdwojone. 4 zbiorniki
paliwa 0 tacznej pojemnosci 246 | w skrzydtach (zbiorniki glowne i zbiorniki rozchodowe).
Wyposazony w rakietowy spadochronowy system ratunkowy dla catego samolotu CAPS.
Samolot Cirrus SR20GTS nr fabr. 2060 po wyprodukowaniu zostat sprzedany firmie
Aircraftpartner & Trust DST Trustee (Delaware, USA) i zarejestrowany od dn. 27.07.2010 r.
jako N427CR. W 2012 r. sprzedano go osobie prywatnej do Republiki Czeskiej, gdzie zostat
zarejestrowany od dn. 30.07.2012 r. ze znakami rozpoznawczymi OK-AGT. Do Polski zostat
sprzedany w 2015 r. i od poczatku eksploatacji w Polsce byt uzywany do szkolenia
podstawowego w certyfikowanym osrodku szkolenia lotniczego (wypozyczony w tym celu

od wtlasciciela).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

Rok bud. Producent nr fabr. znaki rozp. nrrejestru | data rejestru
2010 Cirrus Design 2060 SP-ATO 4890 | 31.07.2015
Corporation, USA
Swiadectwo Rejestracji wydane przez ULC dnia: 23.07.2015 .
Swiadectwo zdatnosci do lotu wydane przez ULC dnia: 31.07.2015 .
Poswiadczenie Obstugi statku powietrznego Nr 370-16 wydane dnia: 29.09.2016 r.
Swiadectwo Obstugi Technicznej Nr 7/16/WZL-2/SP-ATO wazne do: 30.07.2017r.
Swiadectwo Zdatno$ci w Zakresie Hatasu HL-12/08/3 wydane dnia: 18.06.2015 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji do ostatniej obstugi SOFH 1302,8 godz.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji (wg licznika) 1304,5 godz.
Data wykonania ostatniej obstugi (50 h) *) 29.09.2016 r.
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 05.06.2017 r.

Silnik: Continental 10-360ES, 6-cylindrowy, 4-suwowy, wtryskowy, w uktadzie ,,bokser”,

z podwojnym ukladem zaptonowym, bezreduktorowy, chtodzony powietrzem. Pojemnosc¢
skokowa 5900 cm®. Moc startowa 200 KM. Paliwo: AVGAS 100/100LL. Olej: Aero Shell

W100, 10W40.
Rok produkcji Producent nr fabryczny
2010 Continental, USA 1002348
Maks. moc startowa 200 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji do ostatniej obstugi 1302,8 godz.
Data wykonania ostatniej obstugi (50 h)*) 29.09.2016 r.

Smiglo: Hartzell Propeller PHC-J3YF-1RF, metalowe 3-fopatowe, statych obrotow, 0 skoku

sterowanym hydraulicznie.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2010 Hartzell Propeller, USA FP7530B
Czas pracy od poczatku eksploatacji 1302,8 godz.
Czas pracy od ostatniej naprawy glownej 141,6 godz.

Data wykonania ostatniej obstugi (50 h) *) 29.09.2016 r.

UWAGA:

*) Obstugi wykonywane przez certyfikowang organizacje obstugowg PL.145.015.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR20GTS; SP-ATO, 30 wrzesnia 2016 r., lotnisko Poznan-£awica [EPPO]

Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):

Paliwo: ~190 |
Olej: nie ustalono

Masa startowa samolotu oraz potozenie s$rodka jego cigzkosci miescily si¢ w zakresie

ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Lot odbywat si¢ w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym. Ponizej dostgpne na

lotnisku EPPO w dniu wypadku dane meteorologiczne:

Y[‘)[ﬂ')"rn '3{‘)1001

GG EPPOZPZX

301231 EPWAYMYY
oAPL51 SOWR 301230
METAR EPBY 3012302 23008KT 190V260 CAVOK 18/09 Q1013 =
METAR EPGD 3012302 24010KT 9999 FLVH° 16/08 Q1011
METAR EPKK 3012302 27015KT 9999 FEW054 24/12 Q1016 ,
METAR EPKT 3012302 94014VT 9999 FEWO 1 22/10 Q1016 = 8
METAR EPLB 3012307 23013KT 9999 FEW045 24/12 Q1015 = 2y
METAR EPLL 3012302 4710hT 9999 FEWO40 21/12 Q1014 =
ME MO 3012307 95 CAVOK 21/09 Q1013 =
METAR EPPO 3012307 24009KT 210V280 9999 BKNO32 17/10 Q1014 =
METAR EPRA 3012302 24010KT 200280 CAVOK 23/11 Q1014=
METAR EPRZ 3012307 20013KT CAVOK 22/12 Q1016 = R i v
HETAR EPSC 3012307 25009KT 2101290 9999 SCI035 BN044 18/09 ngizf;ﬁ?1
METAR EPSY 3012307 23010KT 210V270 CAVOK 19/08 QL0125 it it
METAR EPWA 3012307 23009KT 9999 FEW040 22713 Q1013 NOSIG~“' i -»§~$
METAR EPWR 3012302 24007KT 200280 CAVOR 23/12 Q1014 =S
METAR EPZG 3012307 29005KT 230V330 9999 FEwozs SA &

I

Wg o$wiadczenia instruktora-pilota tuz przed zdarzeniem kierunek wiatru podawany przez

kontrolera wynosit 250, a jego predkos¢ ok.6 kts.

Na podstawie powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze warunki atmosferyczne

(boczna skladowa predkosci wiatru) mogly mie¢ wplyw na przebieq zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
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1.9. Lacznosé

Samolot byt wyposazony w dwie radiostacje poktadowe GARMIN G1000-GIAG63W,
transponder GARMIN GTX 33, DME Bendix King KN-63 oraz nadajnik ratunkowy (ELT)
ARTEX ME 406. Pozwolenie radiowe na wszystkie te urzadzenia wazne do 16.06.2025 r.
Pilot-uczen w trakcie lotu utrzymywat tacznos¢ z TWR EPPO.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Lotnisko Poznan-Lawica [EPPO]; N52°25°16”/E016°49°35”, elewacja ~90 m AMSL.
Miejscem zdarzenia byt poczatek drogi startowej 28 za punktem celowania.
Na ilustracjach ponizej (przekazanych przez Uzytkownika samolotu) pokazano miejsce
zdarzenia oraz przebieg krytycznego ladowania, ustalony na podstawie relacji pilota-ucznia,

instruktora-pilota i meldunku obserwatora z TWR EPPO.

12 - Strefa wykonywania lotéw szkolnych w rejonie lotniska EPPO w dniu 30.09.2016 r. [ilustracja: Aero Poznar na
podkfadzie google].
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13, 14 - Miejsce wypadku - $lady ladowania zaznaczone na lotniczym zdjeciu fragmentu lotniska EPPO
[ilustracje: Aero Poznan na podktadzie google].
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1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujgce parametry lotu, jednak niektore
parametry lotu byly rejestrowane na karcie pamigci urzadzenia nawigacyjnego. W
stwierdzonych okoliczno$ciach zdarzenia Zespot badawczy PKBWL uznat analiz¢ danych z

karty pamigci urzadzenia nawigacyjnego za zbedna.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze§¢ samolotu oddzielita si¢ od niego przed
przyziemieniem. Zderzenie z podswietlang tablica informacyjng podczas zjazdu z drogi

startowe] spowodowato uszkodzenie 1 przewrocenie tej tablicy.
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.

Zespot badawczy PKBWL przeprowadzit badanie wypadku bez udawania si¢ na miejsce
zdarzenia, na podstawie nadestanych danych, dokumentéw i informacji otrzymanych od
Uzytkownika samolotu oraz od Certyfikowanej Organizacji Obstugowej i CAMO,
zapewniajacej jego obstuge oraz nadzor zdatnosci do lotu, uznajac zakres otrzymanych

danych, informacji i dokumentow za wystarczajacy do okreslenia przyczyny zdarzenia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

W wyniku wypadku o godz. 12:32 (UTC) na lotnisku EPPO ogloszono alarm dla stuzb
naziemnych, akcje koordynowat DOPL. Na miejsce wypadku przybyt DOPL EPPO dla
oceny sytuacji. Akcja gasnicza i pomoc medyczna byta zbg¢dna, policji nie powiadamiano.
Stuzby lotniskowe pomogty przy szybkim usunigciu samolotu z miejsca zdarzenia (ze
wzgledu na blisko$¢ miejsca zatrzymania si¢ samolotu od krawedzi pasa startowego 28 pas
ten musiat by¢ czasowo zamknigty). Pas startowy 28 udostepniono ponownie o godz. 12:40
UTC. Przedstawiciel Uzytkownika wykonat fotograficzng dokumentacj¢ sladow ladowania i

stanu samolotu po ladowaniu. O =zaistnialym wypadku Panstwowa Komisje Badania
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Wypadkow Lotniczych powiadomit Uzytkownik samolotu (ktory otrzymat zgode PKBWL
na przemieszczenie samolotu do hangaru), DOPL EPPO i PAZP. Oceny uszkodzen i stanu
samolotu po wypadku dokonata w dniu 03.10.2016 r. komisja wydelegowana przez
organizacj¢ CAMO nadzorujgca jego zdatno$¢ do lotu, wynik jej prac nie potwierdzit
zaistnienia wycieku paliwa. Wyjazd Zespotu badawczego PKBWL na miejsce zdarzenia

uznano za zbedny.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz.U.
35 poz. 225) pilota-ucznia powiadomiono o mozliwo$ci zapoznania si¢ z projektem raportu
koncowego. Pilot-uczen zapoznawszy si¢ z treScig raportu nie wniost do niej uwag

zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe metody badan.
2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Laczny nalot pilota-ucznia do chwili wypadku wynioést 26 godz. 40 min. (91 ladowan).
Wszystkie loty wykonane zostaly na samolocie Cirrus SR20GTS SP-ATO. W opinii
instruktora proces szkolenia pilota ucznia przebiegat prawidtowo. Ostatnie loty dwusterowe
(co najmniej 10) byly wykonywane bez ingerencji instruktora, pilot-uczen nie mial
probleméw z wyczuciem wysokosci zatamania, a przyziemienie za kazdym razem
wykonywat na podwozie gtowne. Poziom wyszkolenia i umiejetnosci pilota-ucznia zostat w
dniu zdarzenia uznany przez instruktora-pilota za wystarczajacy do wykonywania lotow
samodzielnych.

Instruktor-pilot spetniat wymogi, jakim powinien odpowiada¢ pilot nadzorujacy
samodzielne loty pilotow-uczniow. Jako czynny instruktor-pilot certyfikowanego os$rodka
szkolenia lotniczego systematycznie wykonywat loty w sktadzie zalog samolotéw szkolnych.

Kwalifikacje, poziom wyszkolenia oraz doswiadczenie zarowno pilota-ucznia jak i
instruktora-pilota byly wystarczajace i nie wzbudzily zadnych zastrzezen zespotu

badawczego.
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2.2. Przebieg ladowania

Z przeanalizowania informacji uzyskanych od pilota-ucznia, instruktora i DOPL EPPO
wynika, iz ladowanie samolotu odbyto si¢ na podwozie gtéwne z dwukrotnym odbiciem od
nawierzchni drogi Startowej, a nastepnie, po przyziemieniu przedniego podwozia, wystapilty
drgania boczne przedniego podwozia, ktérych pilot podczas hamowania nie byl w stanie
opanowac¢, co doprowadzito do utraty kierunku dobiegu i wypadnigcia samolotu poza droge
startowg. Ladowanie z odbiciem (odbiciami) jest jednym z najpowszechniej wystepujacych
bledow popelnianych przez ucznidéw podczas przyziemienia, zazwyczaj tez dochodzi do
nieprawidlowego poprawiania tego bledu, co prowadzi do pogitebienia niekorzystnych
zjawisk i pogorszenia sytuacji. Samolot Cirrus SR20 ma przednie podwozie o
charakterystycznej geometrii — ze znacznym katem odchylenia goleni od pionu ku przodowi,
co moze sprzyja¢ pojawieniu si¢ drgan bocznych (shimmy), zwlaszcza przy zwigkszonym
obcigzeniu wywotanym energicznym przyziemieniem tego podwozia, jak to zazwyczaj ma

miejsce przy popeknieniu tego rodzaju btedu podczas ladowania.

2.3. Analiza powstania wycieku oleju z silnika.

Utrata kierunku dobiegu i zjechanie z nawierzchni utwardzonej drogi startowej na
nawierzchni¢ trawiasta wymusito pokonanie znacznej nier6wnosci terenowej na ich styku
przy do$¢ wysokiej jeszcze predkosci, czego skutkiem stalo si¢ bardzo znaczne ugigcie
sprezystej goleni przedniego podwozia i silny wstrzas. Byl on tak znaczny, Zze doszto do
kontaktu dolnej ostony silnika z zaworem zlewowym oleju na dolnej czesci karteru silnika i
nacis$nigcia spustu zaworu, co spowodowato jego otwarcie 1 obfity wyciek oleju z silnika,
pokazany na ilustracjach [8] i [9] powyzej. Nie doszto do uszkodzenia zaworu zlewowego na

silniku.

3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia Komisji

1) Samolot byt prawidlowo przygotowany do lotu, a jego zdatnos$¢ do lotu byta prawidtowo

udokumentowana.
2) Samolot byt ubezpieczony (OC wazne do 05.06.2017 r.).

3) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i transpondera wydane przez Urzad

Komunikacji Elektronicznej byto wazne do 16.06.2025 r.
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4)

5)
6)
7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

3.2.

Masa i potozenie s$rodka ciezkosci samolotu w trakcie zdarzenia miescity sie w

zakresach ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Samolot byl prawidlowo obstugiwany przez Certyfikowang Organizacje Obstugowa.
Dokumentacja samolotu byta prowadzona prawidtowo.

Samolot byt eksploatowany w lotach szkolnych.

Instruktor-pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i doswiadczenie do

wykonania lotow szkolnych i treningowych z uczniami.

Kwalifikacje i umiej¢tnosci pilota-ucznia zostalty przez instruktora-pilota w dniu
zdarzenia uznane za wystarczajace dla dopuszczenia go do wykonywania lotow

samodzielnych.

Instruktor-pilot z racji wykonywanej pracy zawodowej systematycznie odbywat loty
szkolne i treningowe z uczniami w certyfikowanej organizacji szkolenia lotniczego

Uzytkownika samolotu.

Instruktor-pilot i pilot-uczen wykonujac czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byli pod
dziataniem alkoholu etylowego ani innych $rodkéw psychoaktywnych (wg ich

o$wiadczen, badania alkomatem nie wykonywano) oraz byli wystarczajaco wypoczeci.

Instruktor-pilot obserwujac lot pilota-ucznia stwierdzit, ze podczas przyziemienia doszto
do odbicia samolotu, a potem utraty kierunku dobiegu i zjechania z drogi startowej 28 w

lewo.

Obserwator z wiezy portu lotniczego EPPO obserwujac krytyczny lot stwierdzil, ze
podczas przyziemienia doszto do dwukrotnego odbicia samolotu, a potem utraty

kierunku dobiegu i zjechania z drogi startowej 28 w lewo.

Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byty dobre, lecz w ocenie Zespotu badawczego

boczna sktadowa wiatru mogta mie¢ wptyw na przebieg zdarzenia.
Przyczyny wypadku

a) btad pilotazu podczas ladowania, polegajacy na nieprawidlowym przyziemieniu, CO
doprowadzito do dwukrotnego odbicia od nawierzchni drogi startowej (,,kangury”);

b) nieprawidtowa korekta btedu podczas lgdowania, co doprowadzito do energicznego
przyziemienia na podwozie przednie, ulatwiajac wystgpienie drgan poprzecznych

przedniego podwozia (shimmy).
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Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

e boczna sktadowa wiatru podczas ladowania;

e cecha konstrukcyjna przedniego podwozia, jaka jest znaczny kat odchylenia goleni od

pionu ku przodowi, co sprzyja zainicjowaniu drgan poprzecznych (shimmy).

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie ma.

5. ZALACZNIKI

Nie ma

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Czlonkowie zespotu badawczego

Tomasz Makowski

podpis na oryginale

Jerzy Kedzierski

podpis na oryginale
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