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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrzne go:
Dowddca samolotu:

Organizator lotow:

Uzytkownik statku powietrzne go:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:
Data i czas zdarzenia:
Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

Wypadek

Samolot PA 34-220T

SP-KTH

Pilot samolotowy liniowy

Osrodek Szkolenia Lotniczego

Osrodek Szkolenia Lotniczego

SG Equipment Leasing Polska

Sp. zo. o.

Ladowisko Watorowo

6 wrzes$nia 2008 r. 12:00 LMT

powaznie uszkodzony

bez obrazen

STRESZCZENIE

W dniu 6 wrzesnia 2008 r. zatloga, w skladzie instruktor i przeszkalany pilot,

wykonywata czwarty z kolei lot wedlug programu szkolenia na samolocie

wielosilnikowym. Wkrétce po przyziemieniu samolot odbit si¢ na wysokos¢ ok.

1-1.5 m. Podczas nastgpnego przyziemienia samolot zahaczyt $migtem lewego

silnika o ziemig. Po odbiciu si¢ 1 przyziemieniu nastgpito nastgpne zahaczenie

Smiglem lewego silnika o ziemi¢ a takze utrata kierunku w lewo. Samolot

slizgajac sig¢ koncowka lewego skrzydta po ziemi zderzyt si¢ kotpakiem lewego

silnika i przodem kadtuba z nawierzchnia trawiastego pola przylegajacego do

pasa. Nastapil obrét o ok. 200° samolot opadt na ziemig i1 przemiescit si¢ do tylu

zatrzymujac si¢ na uprawnym polu. Zaloga nie odniosta Zzadnych obrazen.

Samolot zostal bardzo powaznie uszkodzony.

RAPORT KON COWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. Jerzy Kedzierski - kierujacy zespotem,
dr inz. Michat Cichon - czlonek zespotu,
dr inz. Maciej Lasek - cztonek zespotu,
inz. Tomasz Makowski - czlonek zespotu,

W trakcie badania PKBWL ustalifa nast¢pujaca przyczyny wypadku lotnicze go:

1. Podjecie przeszkolenia pilota na samolot wielosilnikowy w utrudnionych
warunkach meteorologicznych 1 nie zastosowanie procedury ulatwiajacej
wykonanie ladownia przy bocznym wietrze

2. Nieopanowanie samolotu przez przeszkalanego pilota w warunkach po odbiciu
od ziemi podczas ladowania z bocznym wiatrem co doprowadzito do
zaczepienia Smiglem a nastgpnie koncéwka skrzydta o ziemig

3. Brak wilasciwej reakcji instruktora na btad popetniony przez przeszkalanego
pilota

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byto:

1. zbytnie zaufanie instruktora w umiejg¢tnosci przeszkalanego pilota.

2. wykonywanie pierwszych lotow majacych na celu przeszkolenia pilota na

samolot wielosilnikowy na nierdwnym trawiastym pasie ladowiska.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.

RAPORT KON COWY Strona 4 z 14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W Osrodku Szkolenia Lotniczego zaplanowano przeszkolenie pilota instruktora
(przeszkalany pilot) na samolot wielosilnikowy. Przeszkolenia miat dokonac
instruktor pilot posiadajacy uprawnienie do szkolenia na samolotach
wielosilnikowych (instruktor). W dniu 05.09.2008 instruktor przeprowadzil
przygotowanie przeszkalanego pilota do lotéw. W dniu nastgpnym tj.
6 wrzesnia 2008 r. instruktor rozpoczat realizowanie przeszkolenia pilota na
samolot wielosilnikowy wg programu FTO Adriana zadanie F 1 ¢wiczenia 1 1 2.
Spotkanie z przeszkalanym pilotem nastapit o godzinie O6smej 1 po
przeanalizowaniu sytuacji meteorologicznej (wiatr 180° / 4 "/ , widzialno$¢
8 km, NSC) instruktor podjal decyzj¢ o wykonaniu lotéw. Po przygotowaniu
1 sprawdzeniu samolotu zaplanowano wykonanie jednego zapoznawczego lotu
do strefy wg zadania F 1 ¢wiczenia 1 oraz czterech lotéw po kregu wg
¢wiczenia 2. Loty odbywaly si¢ na samolocie PA 34-220T Piper Seneca
o znakach rozpoznawczych SP-KTH. Ladowania, po wykonaniu lotu do strefy
1 dwoch lotéw po kregu, zakonczone byly zatrzymaniem, zawrdceniem na pasie
o 180° 1 dokotowaniem do progu pasa 08. Trzeci krag zaloga zakonczyta
podejSciem do ladowania na pas 08 przy wypuszczonym podwoziu i przy
w pelni wypuszczonych klapach (na 40°). Predkos$¢ podejscia wynosita 90
weztéw. Ladowanie wykonywal przeszkalany pilot. Wedlug o$wiadczen zatogi
profil podejscia byt wiasciwy. Instruktor zauwazyt, ze pr¢dkos¢ na wytrzymaniu
zmniejszyta si¢ do wartosci ponizej 80 weztéw. Przyziemienie samolotu
nastgpito ok. 100 m za progiem pasa na kota podwozia gtéwnego. Wkrétce po
przyziemieniu (po przemieszczeniu si¢ ok. 10 m po ziemi) samolot odbit si¢ na
wysoko$¢ ok. 1-1.5 m. Podczas nastgpnego przyziemienia samolot zahaczyl
Smiglem lewego silnika o ziemig¢ i delikatnie odbit si¢ od ziemi. Wkrétce
nastapifo ponowne przyziemienie i1 ponowne zahaczenie Smiglem lewego
silnika o ziemi¢ a takze utrata kierunku w lewo. Koncéwka lewego skrzydia
oparla si¢ o ziemi¢ i samolot w takiej pozycji przemieszczal si¢ zakrgcajac
w lewo. Po opuszczeniu pasa, koncowka skrzydla zaryla si¢ w trawiasta
powierzchni¢ pola przylegajacego do pasa. Spowodowato to przyhamowanie

1 obrét samolotu wokoét punktu przytrzymania. Samolot zderzy? si¢ kotpakiem
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

lewego $migla 1 przodem kadluba z nawierzchnia trawiastego pola
przylegajacego do pasa. W wyniku tego nastapil obrét o ok. 200°, samolot
opadt na ziemig¢ i przemiescil si¢ do tylu zatrzymujac si¢ na uprawnym polu.
Zaloga nie odniosla zadnych obrazen. Samolot zostal bardzo powaznie

uszkodzony.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatogi Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nie byto 2 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Stwierdzono nast¢pujace uszkodzenia: rozbita nosowa czg$¢ kadtuba, wytamane koto
przedniego podwozia wraz z widelcem, pogigte lopaty obu S$migiet, czgsciowo
zgnieciony kolpak lewego $migta, pogigta koncéwka lewego skrzydla,
zdeformowane lewe i1 prawe skrzydto, wyrwana klapa prawego skrzydla, czgsciowo
urwana klapa lewego skrzydla, pogigte i zdeformowane lotki na obu skrzydtach,
wyrwane podwozie giowne z lewego skrzydla, urwany mechanizm chowania
gléwnego podwozia w prawym skrzydle, pourywane elementy i zdeformowania
spodu kadiluba, liczna uszkodzenia w obszarze oslon silnikéw, zdeformowane

plytowe usterzenie poziome
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze).

Pilot instruktor, m¢zczyzna lat 62, posiada licencjg pilota samolotowego liniowego -

wazng do 15.07.2013 r. posiada: uprawnienie instruktora szkolenia ogdlnego - klasy 1
(FI 1) wazne do 05.04.2011 r. uprawnienie na samoloty wielosilnikowe tlokowe
ladowe— MEP(L) wazne do 05.04.2009 r. Do dnia wypadku osiagnal nalot catkowity
ok. 8360 godzin, w tym nalot instruktorski— ok. 550 godzin. Na samolocie PA 34
Seneca ogétem wylatat 287 godzin w tym 53 godz. instruktorskich.

Obowiagzkowe kontrole okresowe:

- Kontrola Techniki Pilotowania (KTP) — 05.04.2008 r. - wazna do 05.04. 2009 r.
RAPORT KONCOWY Strona 6 z 14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

Orzeczenie lekarskie z dnia 14.07.2008 r., wazne do 13.01.2009 r. - klasy 1,

z ograniczeniem VNL — obowiazek posiadania szkiet korekcyjnych gotowych do

uzycia.

Pilot szkolony, megzczyzna lat 37 posiadajacy licencj¢ pilota samolotowego

zawodowego wazng do 07.02.2012 r. uprawnienie instruktora szkolenia zasadniczego

FI Restricted wazne do 28.10.2009 r.

Do dnia wypadku osiagnal nalot catkowity ok. 1300 godzin. w tym ok. 350 godz.

instruktorskich.

Obowigzkowe kontrole okresowe:
- Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) — 25.11.2007 r. - wazna do
24.11.2008 r.

- Kontrola Techniki Pilotowania (KTP) — 08.03.2008 r. - wazna do 07.03. 2009 r.
Orzeczenie lekarskie z dnia 02.07.2008 r., wazne do 28.11.2008 r. - klasy 1,
z ograniczeniami SIC, OML i TML 5.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec:

Piper Seneca

PA  34-220T dwusilnikowy,

szesciomiejscowy

wolnono$ny dolnoptat o konstrukcji metalowej, podwozie chowane trgjkotowe

z koétkiem przednim.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr Data
Producent ) .
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru rejestru
1992 | Piper Aircraft Co. 34-48026 SP-KTH 4136 | 03.09.2007
Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci Do Lotu wazne do 28.09.2008 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 4255 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji ok. 2500 lotéw.
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu 17 godz.,
Resurs pozostaty do kolejnego przegladu 33 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 22.08.2008 r.
przy nalocie catkowitym 3238 godzin
wykonano w Adriana SA
Kolejne czynnosci okresowe (,,507,,,100” itp.) 50h

W osrodku FTO w okresie od wrzesnia 2007 do wrzesnia 2008 r. samolot wylatat
ok. 450 godzin w ok. 270 lotach.

Silniki typu CONTINENTAL TSIO-360KB tlokowe, w uktadzie przeciwsobnym,
chtodzone powietrzem, z wtryskiem paliwa.

RAPORT KON COWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

Stan MP i S przed lotem:
paliwo: AVGAS LL 100 ok. 400 litréw;
olej: Aero Shell W 100 2 x 7 (14) litréw

Zaladowanie samolotu:

masa catkowita wynosita ok. 1970 kg 1 nie przekraczala maksymalne]
dopuszczalnej w locie 2050 kg a potozenie srodka cigzkosci samolotu
znajdowalo si¢ w zakresie dopuszczonym w IUwL.

1.7. Informacje meteorologiczne.

PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 03

WAZNA OD 04:00 UTC DO 10:00 UTC DNIA 06.09.2008
SYTUACJA BARYCZNA: PRZEDNIA CZESC NIZU ZNAD POLUDNIOWE]
ANGLI

WIATR PRZYZIEMNY: 120-150 4-10 KT

WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL: 150-180 15-25 KT

600 M AGL: 160-190 15-25 KT

1000 M AGL: 170-200 15-25 KT

ZJAWISKA: BR

WIDZIALNOSC: 6-10 KM

CHMURY M AMSL: SCT-BRN CI POW. 5000
I[ZOTERMA 0 ST.C M AMSL: OK. 3800

OBLODZENIE: BRAK

TURBULENCJA: BRAK

Wedlug oswiadczen swiadkéw w chwili zdarzenia warunki pogodowe byly
nastgpujace: zachmurzenie wysokie, wiatr poludniowy (prostopadly do kierunku

pasa z prawej strony) o predkosci ok. 5 m/s.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢.
Zapewniona byla sprawna dwukierunkowa facznos¢ radiotelefoniczna pomigdzy

zaloga samolotu i osobg kierujaca ruchem nad lotniskiem.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Ladowisko Watorowo

Pozycja geograficzna: 53°17'54,58" N; 018°24'51,27" E.

Wazniesienie plyty : 91 m n.p.m.

Charakterystyka drogi startowej:
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

079°/259° 800 m x 60 m ( trawa — nosnos¢ 5700 kG)
F.acznos¢:
WATOROWO RADIO - 118.725 MHz
Uzytkownik ladowiska: ADRIANA SA
Dozwolony ruch lotniczy: VFR.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Nie byto.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Wrak samolotu z licznymi uszkodzeniami wynikajacymi ze zderzenia przednig
cze$cia z ziemia znajdowal si¢ poza pasem w odlegtosci ok. 32 m od jego
krawedzi 1 ustawiony byt przodem w kierunku pasa. Pomigdzy pasem startowym
a wrakiem znajdowatly si¢ elementy konstrukcji w tym golen lewego podwozia
gléwnego 1 koto przednie wraz z widelcem (doktadny opis znajduje sig

w Albumie Ilustracji).

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Przeszkalany pilot 1 instruktor nie odniesli zadnych obrazen.
Przeprowadzone badanie u obu pilotéw nie wykazalo obecnosci alkoholu

w wydychanym powietrzu.
1.14. Pozar.

Nie dotyczy.
1.15. Czynniki przezycia.

W trakcie zdarzenia obaj piloci nie odniesli zadnych obrazen i o wlasnych sitach

opuscili samolot.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdje¢ dokumentujacych S§lady pozostawione przez samolot
podczas zdarzenia oraz dokumentujace uszkodzenia samolotu. Wykonano zdjgcia
miejsca zdarzenia z powietrza. Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna
samolotu. Dokonano ogledzin uszkodzen samolotu. Przeanalizowano

do$wiadczenie lotnicze pilota instruktora i pilota przeszkalanego oraz posiadane
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PA 34-220T, SP-KTH, 6 wrzesnia 2008 r., ladowisko Watorowo

przez nich uprawnienia. Przyj¢to i przeanalizowano o$wiadczenia $wiadkéw

zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
Brak.

1.18. Informacje uzupelniajace.
Brak.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano.

2. ANALIZA.

Przygotowanie do wykonania zadania polegajacego na przeszkoleniu pilota na
samolot wielosilnikowy instruktor zrealizowal w dniu poprzedzajacym loty.
W dniu rozpoczegcia wykonywania lotéw samolot zostat przekazany przez
mechanika 1 sprawdzony przez instruktora jako sprawny technicznie, co zostato
udokumentowane w Pokladowym Dzienniku Technicznym Nr 4.

Instruktor po przeprowadzeniu analizy stanu pogody byl swiadomy, ze wiatr jest
prostopadly do pasa a jego predko$¢ wynosi 4 "/;. Zdaniem Komisji instruktor
zdecydowat si¢ przeprowadzi¢ przeszkolenie pilota na samolot wielosilnikowy,
w takich warunkach, prawdopodobnie ze wzgledu na stosunkowo duze
doswiadczenie lotnicze przeszkalanego pilota oraz fakt, ze w tamtym okresie byt
on instruktorem wykonujacym loty na tym ladowisku. Pierwsze trzy ladowania
(w konfiguracji takiej samej jak w krytycznym locie) przeszkalany pilot wykonat
poprawnie, co spowodowalo, Ze instruktor nadzorowat pilota nie ingerujac
w sterowanie. Podejscie do ladowania w krytycznym locie odbylo si¢ na klapach
w pelni wypuszczonych (na 40°). Zastosowanie takiej konfiguracji moze by¢
uzasadnione koniecznoS$cia zrealizowania pelnego programu szkolenia a takze
operowaniem z lotniska o nawierzchni trawiastej, ktora jest znacznie mniej rowna
od nawierzchni pasa betonowego. Jednak w przypadku podchodzenia do
ladowania z bocznym wiatrem szczegllnie o kierunku prostopadlym do pasa
w celu zachowania pelnego bezpieczenstwa obowiazuje zasada uzywania
najmniejszego kata wychylenia klap takiego, na jaki pozwala dysponowana
dtugos¢ pasa do ladowania. Podejscie do ladowania zatoga wykonata na predkosci

(90 weztéw) zwigkszonej w stosunku do zalecanej na klapach w pehi
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wypuszczonych (ze wzgledu na wystgpowanie wiatru wiejacego prostopadle do
kierunku pasa.

W instrukcja uzytkowania samolotu Piper PA 34-220T Seneca III w locie podana
jest warto$¢ sprawdzonej (co nalezy przyjmowac, ze sprawdzonej w prébach
w locie podczas certyfikacji) sktadowej predkosci wiatru bocznego na 17 weztéw
to jest 8.7 m/s. Warto$¢ ta dotyczy pilota wykonujacego ladowania na samolocie
Piper Seneca posiadajacego odpowiednie doswiadczenie. Predko$¢ wiatru
podczas podejscia do ladowania 1 ladowania byta okreSlana na ok. 5 m/s. Jest to
ponad potowa wartos$ci podanej jako sprawdzona a w rzeczywistosci chwilowa
warto$¢ predkosci mogla by¢ wigksza. Zdaniem Komisji wiatr o takiej sile
w polaczeniu z ustawieniem klap na 40° stanowil znaczne utrudnienie
w wykonywaniu ladowania przez przeszkalanego pilota w poczatkowym etapie
przeszkalania na samolot wielosilnikowy. W instrukcji uzytkowania samolotu
PZL M-20 Mewa (licencyjna wersja samolotu Piper PA 34 Seneca II) znajduje si¢
zapis: ,,Jezeli trzeba lqdowac przy bocznym wietrze, nalezy wykona¢ podejscie do
ladowania 7 wiekszq niz normalnie predkosciq i klapami schowanymi lub
wypuszczonymi na 25°. Natychmiast po zetknieciu z pasem, schowal klapy.
W czasie podejscia nalezy utrzymywac kqt odchylenia samolotu od osi podejscia
do kierunku wiatru dla przeciwdziatania znoszeniu, az do momentu wyrownania
przed przyziemieniem przy lgdowaniu. Nastepnie przechylic samolot na
nawietrzng aby wyeliminowac kqt odchylenia samolotu bez znoszenia i uzyc steru
kierunku aby utrzymac kierunek samolotu zgody z pasem startowym.” Utrzymanie
powyzszych zalecen dotyczacych ladowania przy bocznym wietrze znacznie
ufatwia ladowanie poniewaz uzywanie klap wysunigtych tylko o 25°,utrzymanie
przechylenia samolotu pod wiatr i natychmiastowe schowanie klap po dotknigciu
pasa zabezpiecza przed ,,podwianiem” skrzydfa.

Zatoga samolotu nie zastosowala si¢ do tych zalecen.

Po przyziemieniu na kota podwozia gléwnego samolot posiadat jeszcze znaczna
predkos¢, w stosunku do predkosci przeciagnigcia, wynoszaca dla tej konfiguracji
ok. 65 weztéw. Dla samolotu stosunkowo cigzkiego i przy przednim S$rodku
cigzkosci jest bardzo trudne Ilub nawet niemozliwe takie S$ciagnigcie
(dociagnigcie) wolantu na siebie, aby zmniejszy¢ predko$¢ do wartosci w poblizu
predkosci przeciagnigcia. W konfiguracji z uniesionym koétkiem przednim, na
klapach w petni wychylonych, samolot natrafil prawdopodobnie na nieréwnos¢

(wybrzuszenie) terenu, ktére spowodowalo oderwanie na wysokos¢ ok. 1-1.5 m.
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Prawdopodobnie w tym momencie nastapit zbieg nastgpujacych okolicznosci:
prawe skrzydio na skutek podmuchu wiatru zostalo uniesione w gorg, pilot
pochylit nos samolotu aby przeciwdziata¢ odbiciu i podniesieniu skrzydia,
samolot najpierw uderzyl lewa golenia podwozia giéwnego o murawg pasa, ktéra
w tym miejscu jest wyzej po lewej stronie pasa. Spowodowatlo to znaczne ugigcie
goleni lewego podwozia giéwnego i podwozia przedniego, co w konfiguracji
z uniesionym prawym skrzydfem 1 podnoszacym si¢ terenem w lewo
doprowadzito do pierwszego zetknigcia si¢ lewego smigta z murawa ladowiska.
Po sladach pozostawionych na murawie przez topaty smigta przetoczylo si¢ koto
lewej goleni gléwnej. Widoczny jest takze §lad pozostawiony przez koto przednie
a brak jest §ladu kota prawej goleni gtéwnej, co $wiadczy o tym, ze samolot byt
znacznie przechylony na lewa strong. Pilot prawdopodobnie nie byl w stanie
przeciwdziata¢ takiemu przechyleniu gdyz przy bocznym wietrze, na pelnych
klapach przeciwne wychylenie lotek nie bylo w stanie wytworzy¢ odpowiedniego
przeciwdziatajacego  momentu  aerodynamicznego. Nastgpilo  ponowne
przyziemienie w znacznym przechyleniu na lewa strong i ponowne zetknigcie si¢
Smigla z murawa. Samolot ,,podwiewany” z prawej strony przechylit si¢ w lewo
az do oparcia si¢ koncéwka lewego skrzydta o ziemig. Spowodowato to
niekontrolowana  utrat¢  kierunku w  lewo 1 samolot  oparty
o ziemi¢ koncoéwka lewego skrzydla przemiescit si¢ poza pas gdzie po chwili
koncéwka natrafila na migkszy grunt co spowodowalo przytrzymanie jej i po raz
trzeci Smiglo lewego silnika uderzylo w ziemig. Dalsze przemieszczanie sig¢
samolotu jest wynikiem dziatania sit bezwtadnosci (masowych). Giéwnie na
skutek uderzenia o ziemig 1 przemieszczania si¢ samolotu do tylu nastapita jego
destrukcja a w tym calkowicie wylamana zostala golen lewego podwozia
gléwnego 1 koto przednie wraz z widelcem. Na skutek uderzenia o ziemig
wylamany zostal mechanizm wciggania goleni prawego podwozia gléwnego
1 pozostala ona w skrzydle w pozycji schowane. Wylamanie goleni lewego
gléwnego podwozia poprzez odlamanie stalowego wysiggnika jej mocowania do
konstrukcji skrzydia $wiadczy o zaistnieniu bardzo duzych sil, ktére mogty
wystapi¢ tylko podczas zderzenia z ziemia. Zderzenie samolotu z ziemia nastapito
najpierw lewa strong czyli takze golenia lewego gléwnego podwozia stad sity
dziatajace na t¢ golen byly znacznie wigksze niz na golen prawego podwozia

gléwnego stad réznica w stopniu uszkodzenia goleni.
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Zesp6t Badawczy na miejscu zdarzenia poddat ogledzinom przetomy elementéw
podwozia 1 jego zamocowania nie znajdujac $ladéow mogacych Swiadczy¢
o zmniejszeniu ich wytrzymatosci na skutek wystgpowania wad materiatowych
lub peknig¢ zmegczeniowych. Jednak samolot w okresie uzytkowania w osrodku
byt bardzo intensywnie eksploatowany — wylatat ok. 450 godzin w ok. 270 lotach
a znaczna wigkszos¢ startow 1 ladowan byla wykonana w szkoleniu lotniczym
z trawiastego ladowiska w Watorowie. Moglo to spowodowa¢ intensywniejsze

zuzycie konstrukcji podwozia i zmniejszenie jego wytrzy matosci.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

b) Wyszkolenie zalogi 1 posiadane przez obu czionkéw zalogi uprawnienia
pozwalatly na przeprowadzenie przeszkolenia pilota na samolot wielosilnikowy.

c) Obaj piloci posiadali aktualne badania lotniczo-lekarskie.

d) W wydychanym powietrzu u obu pilotéw nie stwierdzono obecnosci alkoholu
etylowego.

e) Dokumentacja samolotu nie wzbudza zadnych zastrzezen.

f) Na samolocie wykonano wszystkie niezb¢dne prace okresowe.

g) Nie stwierdzono zadnej niesprawnosci samolotu podczas lotu.

h) Masa samolotu w locie wynosifa ok. 1970 kg i byla zblizona do masy catkowitej
2050 kg a potozenie SC w poblizu skrajnie przedniego.

1) Podczas zdarzenia wiatr byt praktycznie prostopadly do pasa a jego predkosc
wynosita ok. 5 m/s co miato znaczacy wplyw na zaistnienie wypadku.

J) Po przyziemieniu samolot odbit si¢ od ziemi na wysokos$¢ ok. 1-1.5 m.

k) Nastapito podniesienie prawego skrzydta na skutek bocznego wiatru.

1) Wytamanie goleni lewego podwozia gldwnego nastapito z powodu zderzenia
samolotu z ziemia.

m) Przeszkalany pilot nie opanowal sytuacji po odbiciu samolotu od ziemi przy
bocznym wietrze

n) Instruktor nie zareagowal w wlasciwym czasie w celu opanowania niebezpiecznej

sytuacji
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3.2. Przyczyny wypadku.

1. Podjecie przeszkolenia pilota na samolot wielosilnikowy w utrudnionych
warunkach meteorologicznych i nie zastosowanie procedury ulatwiajgcej
wykonanie 1adownia przy bocznym wietrze

2. Nieopanowanie samolotu przez przeszkalanego pilota w warunkach po
odbiciu od ziemi podczas ladowania z bocznym wiatrem co doprowadzito do
zaczepienia $miglem a nastgpnie koncowka skrzydla o ziemig

3. Brak wlasciwej reakcji instruktora na biad popelniony przez
przeszkalanego pilota

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byto:

1. zbytnie zaufanie instruktora w umiejetnosci przeszkalanego pilota.

2. wykonywanie pierwszych lotow majacych na celu przeszkolenia pilota na
samolot wielosilnikowy na nier6wnym trawiastym pasie l1adowiska.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie zaproponowala
wprowadzenia zalecen profilaktycznych.

Komentarz Komisji

Komisja zwraca uwagg na koniecznos¢ doboru odpowiednich warunkéw
atmosferycznych i lotniskowych do konkretnego zadania w szkoleniu lotniczym aby
zapewnione byly odpowiednie zapasy bezpieczenstwa.

5. ZAL ACZNIKI.

1. Album zdjg¢

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Podpis niecgytelry

RAPORT KON COWY Strona 14 z 14



