MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 1230/13

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:
Przewodniczacy posiedzenia,
Przewodniczacy Komisji: dr inz. Maciej Lasek
Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. Andrzej Pussak

Cztonek Komisji: dr inz. Michatl Cichon

Cztonek Komisji: dr inz. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Czlonek Komisji: inz. Tomasz Makowski

W dniu 17 pazdziernika 2013 r., podczas posiedzenia Komisja rozpatrywata przedstawione przez
uzytkownika wyniki przeprowadzonego badania zdarzenia lotniczego z udziatem samolotu Socata TB10,
ktore wydarzyto si¢ w dniu 4 sierpnia 2013 r., na ladowisku Grady (EPGY). Dziatajac w oparciu
0 art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe
94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja Badania Wypadkow

Lotniczych przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzje o zakonczeniu badania.
Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Pilot samolotowy turystyczny zaplanowat lot rekreacyjny, nawigacyjny z 2 podréznymi na poktadzie
(oboje podréznych to licencjonowani piloci) po trasie Grady — Gdansk — Szczecin Dabie — Bydgoszcz
Szwederowo — Grady. Start z Gragdow nastapit o godzinie 12:30 LMT, lgdowanie w Gdansku o godz.
14:12, start z Gdanska o godz. 16:05. Podczas przelotu do Szczecina pilot przeliczyt planowang trasg
I Z obliczen wynikato, ze ostatnie ladowanie (w Gradach) odbedzie si¢ juz w godzinach nocnych.
Pilot postanowit zakonczy¢ lot w Bydgoszczy, zeby unikna¢ nocnego ladowania. Pod wptywem naciskow
podréznych 1 po powtornych kalkulacjach, pilot wyliczyl, ze w przypadku pominigcia ladowania
W Szczecinie pozostato wystarczajaco czasu, zeby zdazy¢ zakonczy¢ podréz w Gradach jeszcze przed
zapadnigciem zmroku. Lot pod wzgledem nawigacyjnym przebiegat bez zmian. W Szczecinie Dabiu
pilot wykonat jedynie przelot nad lotniskiem i skierowat si¢ do Bydgoszczy. Na trasie pilot doswiadczat
drobnych klopotéw z radiem, ktore miato tendencje do przegrzewania si¢ i zaktocen w tacznosci.
Laczno$¢ z wiezg w Bydgoszczy nawigzat jednak bez problemoéw i wykonal planowane ladowanie
0 £0dz.19:12. Po zatankowaniu samolotu, start z lotniska EPBY nastapit o godz. 19:45. Z obliczen pilota
wynikalo, ze ladowanie w Gradach odbedzie si¢ juz po zachodzie stonca (zachod stonca 20:23 LMT,
18:23 UTC). Pilot skontaktowat si¢ z instruktorem FTO Targor Flight Club pelnigcym tego dnia nadzor
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operacyjny na lagdowisku I poprosit o rozstawienie przenosnych lamp do ladownia w nocy. Lot powrotny
przebiegat bez zaktocen, dolot do strefy Gradow nastgpil przy zapadajacym zmroku, ale jeszcze
z widocznoscig ladowiska EPGY. Pilot zatozyl, ze ladowanie odbedzie si¢ na kierunku 09, jednak
warunki meteorologiczne wymogty rozstawienie lamp i ladowanie na kierunku 27. Pilot zaczal odczuwac
presje czasu oraz zapadajacego zmroku. Po wykonaniu 3 zakretu, przez chwile utracit kontakt wzrokowy
z ladowiskiem, co zmusito go do zmiany kierunku w celu wznowienia kontaktu. Po stabilizacji, 4 zakret
odbyt si¢ poprawnie. Pilot wykonat zbyt wysoko fazg wytrzymania (w ocenie podroznych wytrzymanie
odbylo si¢ na wysokosci ok. 3 metrow nad pasem), co spowodowato utrate sity nosnej na zbyt duzej
wysokosci 1 doprowadzito do twardego ladowania na podwozie glowne. Kotko przednie w momencie
kontaktu podwozia glownego z ziemig bylo uniesione i dotknelo ziemi dopiero po wytraceniu

predkosci przez samolot. Zdarzenie zaistniato o godzinie 21:11 LMT.

Podrézni (w tym pilot zawodowy) nie dopatrzyli si¢ w zdarzeniu istotnego niebezpieczenstwa dla
0s6b znajdujacych si¢ w samolocie, jak rowniez dla samego statku powietrznego. Dopiero nastepnego
dnia, po opisie zaistniatego zdarzenia, mechanik zajmujacy si¢ biezaca obshuga samolotu dostrzegt
pofalowanie kadtuba, ktérego wczesniej w jego opinii nie bylo. Analiza zdj¢¢ wykonanych w poprzednich
miesigcach wykazala istnienie pofalowan kadtuba, jednak nie bylo mozliwe stwierdzenie czy nie s3
one w wyniku zdarzenia znaczaco poglebione. Postanowiono zleci¢ niezaleznemu, certyfikowanemu
mechanikowi PART-66, wykonanie petnej procedury ,,hard landing inspection”.

Mechanik ten wykonat ,,Czynno$ci kontrolne po twardym ladowaniu”, ,,Czynnosci kontrolne na
podwoziu, sprawdzenie pochylenia i réwnoleglosci”, ,,Przeglad specjalny na okoliczno$¢ zmeczenia,
kontrola 1 sprawdzenie”. Stwierdzono uszkodzenia elementow amortyzacji podwozia gtéwnego zgodnie
z Kartg Usterek. Nie stwierdzono uszkodzen struktury ptatowca, ani pekni¢¢ na mocowaniu podwozia
glownego, kanale przejscia skrzydto-kadhub i zeber podpierajacych podwozie gtowne. Nie stwierdzono

rowniez uszkodzen na mocowaniu przednich oku¢ skrzydet 1 kadtuba.

Przyczyna incydentu lotniczego:

Blad w technice pilotowania polegajacy na zlej ocenie wysokosci podczas ladowania w fazie
wytrzymania, co doprowadzilo do przeciagniecia i przepadniecia samolotu z wysokosci ok. 3 m,
skutkiem czego bylo tzw. twarde ladowanie.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byly:
1) Pora dnia — ladowanie podczas zapadajacego zmroku;

2) Btad w planowaniu i w realizacji planowanej, dalekiej trasy. Nie dotrzymywanie rygoréw
czasowych;

3) Presja podroznych, ktorzy cheieli unikngé nieplanowanego noclegu;
4) Poddanie si¢ presji zewnetrznej, nie trzymanie si¢ przez pilota najlepszej wedtug niego decyzji;
5) Brak ¢wiczen w poprzedzajacym okresie w zakresie lgdowan zmierzchowych i nocnych;

6) Chwilowe niesprawnosci radia — jako dodatkowy czynnik stresujacy pilota.
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Dzialania podje¢te przez uzytkownika:

1) Przeprowadzono analiz¢ zdarzenia przy udziale wszystkich uczestnikow zdarzenia — pilota,
podréznych, oso6b petnigcych nadzor operacyjny oraz omowiono wszystkie czynniki, ktére
bezposrednio lub posrednio wptynely na zaistnienie zdarzenia;

2) W stosunku do pilota zalecono przeprowadzi¢ loty doskonalgce w utrudnionych warunkach
atmosferycznych oraz w okresie zapadajgcego zmroku i nocy;

3) W stosunku do wszystkich uzytkownikéw statkow powietrznych nalezacych do Targor-Truck

Sp. z 0. 0. zacheca¢ do wykonywania lotow zmierzchowych i nocnych pod nadzorem instruktora
o kazdej porze roku.

Komisja nie formutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie

dr inz. Michat Cichonn  podpis na oryginale
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