MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i| GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 28 sierpnia 2013 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia
lotniczego

844/11

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg*

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce

przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania
prawnej procedury dowodowej. Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami

Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i
incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L.

2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate
zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania tresci niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom
lotniczym, moze prowadzic¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku
polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK.
Badanie przeprowadzil: Zespo6t badawczy PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 18 lipca 2011 r., godz. 06.35.

A W np e

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Inne miejsce przystosowane do starow i lgdowan
statkdw powietrznych Jastarnia (EPJA)? — Gryzliny (EPGR).
5. Miejsce zdarzenia: Inne miejsce przystosowane do starow i ladowan statkow powietrznych

Jastarnia (EPJA) — trawiaste pole wzlotow na kierunku 12.

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniajg wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,, Wzor raportu kovicowego” Zalgcznika 13 do Konwengji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

2 W tresci raportu zamiast pelnej nazwy ,, Innego miejsce przystosowane do startow i lgdowan statkéw powietrznych Jastarnia” bedzie uzywane tylko
oznaczenie ICAO EPJA.
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6.

10.

11.
12.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:

Samolot: AT 3 R100 Tourer version, znaki rozpoznawcze: SP-TAR,

Producent SP: AERO - AT, nr fabryczny: AT3-054,

Rok budowy: 2009 silnik: Rotax 912S2, smigto: Elprop 3-1-1P;

Wihasciciel — firma prywatna;

Uzytkownik — prywatny;

Swiadectwo Rejestracji wydane: 24.11.2009 r.;

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane: 08.09.2009 r.; wazne do 28.07.2011 r,;

Ubezpieczenie lotnicze statku powietrznego wazne do 09.11.2011 .

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 654 godz. 18 min.

Nalot ptatowca od ostatniej czynnosci okresowej wykonanej po ,,100h” w dniu 21.06.2011 r.:
48 godz. 18 min.

Samolot w wyniku pozaru ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Typ operacji: lot trasowy.

Faza lotu: start - pole wzlotow 0 nawierzchni nieutwardzonej (trawiaste), kierunek 12 (125°).

Warunki lotu: lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, oswietlenie dzienne.

Czynniki pogody: analiza stanu pogody przedstawiono w zatgczniku nr 1.

METAR EPGD 180430z 23003kt 180v280 CAVOK 19/15 Q1001=

Na podstawie o$wiadczenia pilota samolotu Cessna 182T (startujgcego przed samolotem AT-3)

oraz pilota 1 pasazera samolotu AT-3 kierunek wiatru byt ze wschodu o predkosci nie

przekraczajacej 3 m/s.

Organizator lotow: prywatny.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

Pilot samolotowy zawodowy, m¢zczyzna lat 42;

Nalot og6lny: 329 godzin 31 minut;

Nalot na AT-3: 16 godzin 32 minuty;

Nalot jako dowddca statku powietrznego: 189 godzin 32 minuty;

Uprawnienia do lotow na: C150/152, C172, C182, DA-20, AT-3, PA-28, P2006T
Licencja CPL(A), wazna do 19/04/2016.

Uprawnienia lotnicze:

SEP(L) wazne do 14.11.2011 r, MEP(L) wazne do 8.06.2012 r., IR wazne do 8.06.2012 r.,
FI (Restricted) wazne do 25.06.2014 r.;

Waznos¢ KTP: 8.03.2012 r.;

Waznos¢ KWT: 22.09.2011 r.;

Badania lotniczo — lekarskie klasy 1 wazne do 14.03.2012 r.:

Swiadectwo ogblne operatora radiotelefonisty — wazne.

Zestawienie ostatnich 10 lotow:
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Lp Data Typ statku pow. Miejsce lotu Czas lotu
1. 5-07-2011 AT-3 EPBC-EPBC 2:22
2. 7-07-2011 AT-3 EPBC-EPBC 1:51
3. 13-07-2011 AT-3 EPBC-EPKP 2:13
4. 13-07-2011 AT-3 EPKP-EPBA 1:56
5. 13-07-2011 AT-3 EPBA-EPRZ 0:25
6. 14-04-2011 AT-3 EPRZ-EPKP 0:46
7. 14-07-2011 AT-3 EPKP-EPST 1:04
8. 15-07-2011 AT-3 EPST-EPBC 1:45
9. 17-07-2011 AT-3 EPBC-EPGR 1:18
10. 17-07-2011 AT-3 EPGR-EPJA 1:24

13. Obrazenia zalogi i pasazerow:

W wyniku wypadku, a nastepnie pozaru samolotu pilot i pasazer odniesli ponizej opisane
obrazenia:

Pilot — oparzenia II stopnia konczyn dolnych powyzej stawu skokowego, czesciowo tutowia,
konczyn gornych oraz oparzen I stopnia skéry na twarzy. W szpitalu przebywat przez okres 15
dni.

Pasazer — doznal oparzen obu podudzi i kolan, skaleczenia kciuka oraz stluczenia okolicy
ledzwiowej. W szpitalu przebywat 1 dzien.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

Pilot zawodowy samolotowy wraz z pasazerem przybyli na inne miejsce przystosowane do
startow i ladowan EPJA w celu wykonania lotu samolotem AT-3 na ladowisko EPGR. W tym
samym czasie inny pilot przygotowywat si¢ do lotu samolotem Cessna 182. Po okresleniu
kierunku wiatru na podstawie wskazan wskaznika wiatru jak i podrzucanej trawy piloci przyjeli,
ze wlasciwym do startu bedzie kierunek 125°. W czasie przygotowywania samolotu AT-3 do
lotu pilot samolotu Cessna 182 wykonat start z kierunkiem 125°. Po uruchomieniu silnika pilot
przekolowatl na miejsce poza ogranicznikami poczatku pola wzlotow na kierunku 125°. Po
zatrzymaniu samolotu pilot wykonal probe silnika. Wedlug os$wiadczenia pilota wszystkie
parametry silnika byly w normie. Po wykonaniu czynno$ci zgodnie z lista kontrolng pilot
rozpoczat start. Po oderwaniu samolot przeszedt na wznoszenie. W trakcie wznoszenia, wedhug
o$wiadczenia pilota i pasazera, silnik czgsciowo stracit moc i Samolot przestat si¢ wznosié. Pilot

poinformowat o tym fakcie pasazera i Ostrzegl o zagrozeniu zderzenia z ziemia. Pilot starat si¢
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utrzymac samolot w 0si startu i celowo, z obawy przed uderzeniem w drzewa znajdujace si¢ na

koncu EPJA (zdjgcie ponizej), doprowadzit do przeciggnigcia samolotu.

NATURALNE PRZESZKODY TERENOWE
(DRZEWA) NA KONCU EPJA

KIERUNEK STARTU 125°

W koncowej fazie lotu, gdy pilot nie kontrolowat juz samolotu, nastgpito przechylenie
w prawo. Pierwszy kontakt z powierzchnig ziemi nastgpit prawa koncowka skrzydta, nastgpnie
topatg $migta i podwoziem przednim. Uderzenie topaty $migta w ziemie spowodowato
zatrzymanie silnika. Nastgpnie samolot obracajac si¢ zaczepit lewa koncowka skrzydta
uderzajgc w ziemig¢ silnikiem, a potem tylem kadluba. Po obrocie w lewo o ok. 100-110°
samolot zatrzymat si¢. W wyniku uderzenia doszto do rozszczelnienia instalacji paliwowej
i samolot zaczal si¢ gwaltownie pali¢. Pasazer, a nastepnie pilot opuscili samolot i podjeli
probe gaszenia pozaru, ale nie wylaczyli przedtem instalacji elektrycznej, iskrownikdéw ani nie
zamkneli zaworu paliwowego. Do gaszenia pozaru przystapita réwniez obudzona hukiem
uderzenia obstluga EPJA. Pomimo podjetych czynnos$ci samolot prawie catkowicie sptonal. Na
miejsce wypadku po czasie okoto 2-3 minutach przybyt $wiadek zdarzenia, ktory obserwowat
start samolotu z balkonu mieszkania, znajdujacego si¢ przy ulicy naprzeciw EPJA. Po
przybiegnigciu na miejsce zdarzenia, zauwazyt osoby probujace gasi¢ samolot. Zadat pytanie
jednej z tych osob ,, co sie stalo?”, na ktore otrzymat odpowiedz. ,,silnik stracit moc”. Zespot
badawczy PKBWL ustalit, ze tg3 osobg byt pasazer samolotu. Po przybyciu na miejsce

zdarzenia karetki pogotowia ratunkowego pilot i pasazer zostali przewiezieni do szpitala.
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Na podstawie analizy przebiegu zdarzenia oraz zeznan ztozonych przez pilota i pasazera, jak
réwniez opierajac si¢ na danych zawartych w dokumentacji szpitalnej dotyczacych obrazen
odniesionych przez pilota i pasazera mozna stwierdzi¢, iz plomienie w kabinie samolotu
pojawity si¢ od dotu od strony prawej w okolicy prawego fotela. O czym $wiadczy charakter

doznanych obrazen ciata pilota i pasazera:

1. Pasazer, ktory zajmowal miejsce na lewym fotelu, czyli dalej od miejsca pojawienia
ptomieni, doznat oparzen przednich powierzchni kolan i podudzi. Pilot siedzacy na prawym
fotelu, a wiec blizej miejsca pojawienia si¢ ptomieni, doznat oparzen II stopnia. Oparzenia
te byty umiejscowione na konczynach dolnych od przodu (powyzej stawow skokowych),
kolanach i1 dolnych czesci tutowia. Oparzeniu ulegly rowniez dlonie oraz w mniejszym
stopniu twarz (rumien). Oparzenia rak nastgpity w trakcie proby zamykania kranu odcigcia
paliwa oraz wypinania si¢ zpaséw bezpieczenstwa. Rumien na twarzy powstat
prawdopodobnie w trakcie wykonywania czynno$ci przed opuszczeniem kabiny samolotu
oraz w efekcie dzialaniem na twarz strumienia gorgcego powietrza.

2. Fakt, iz u pilota doszto do oparzenia konczyn dolnych, jednak powyzej okolicy stawow
skokowych, §wiadczy o tym, ze ptomienie wychodzity od dotu 1 byly skierowane ku gorze,
a nie pelzaly po podtodze kabiny.

3. Oparzenia opisane powyzej, zardwno pilota jak i pasazera, nastgpity w kabinie, gdyz po
opuszczeniu samolotu pilot i pasazer, jak zgodnie stwierdzili juz nie doznali oparzen.

14.1. Analizy techniczne

Podgrupa techniczna badajgca to zdarzenie musiata znalez¢ odpowiedzi na trzy pytania:

1. Dlaczego doszto do czgsciowej utraty mocy silnika?

2. Dlaczego doszto do wybuchu pozaru?

3. Dlaczego doszto do poparzen pilota i pasazera?

14.1.1.  Opis przegladu silnika samolotu AT-3R100, SP-TAR

W dniach 5 i 6 sierpnia 2011 r. na terenie certyfikowanej Stacji Obstugi Samolotow
Air Modlin Sp. z 0. 0., cztonkowie zespotu badawczego PKBWL z udziatem licencjonowanych
mechanikow zatrudnionych w tej stacji dokonali przegladu technicznego silnika Rotax 912S2
nr fabryczny 4.923.887 pochodzacego z samolotu AT-3R100, ktory ulegt wypadkowi.

W trakcie wypadku doszto do intensywnego pozaru przedziatu silnikowego samolotu.
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W wyniku pozaru nie zachowaly si¢ zadne przewody paliwowe, olejowe, chtodzenia,
a przewody elektryczne pozbawione zostaly izolacji. Niektore elementy metalowe ulegly

stopieniu.
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e Sprawdzono obracanie si¢ watu silnika — wat silnika obracat si¢ tylko 0 okoto 15° w kazda
stron¢ w zwigzku z tym nie mozna byto sprawdzi¢ szczelnosci cylindrow.

e Wykrecono siedem $wiec z glowic silnika. Stan §wiec §wiadczy o prawidlowej pracy
silnika. Gornej §wiecy cylindra nr 1 nie mozna bylo wykreci¢ z powodu zalania jej

roztopionym stopem aluminium. Swieca ta zostala obejrzana po zdjeciu glowicy.

;7 S
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e Zdemontowano przektadni¢ $migta — nie stwierdzono uszkodzen mogacych spowodowac jej

mechaniczne zablokowanie.

e Zdemontowano pokrywy zaworowe — nie stwierdzono uszkodzen mechanizmoéow rozrzadu
w gltowicach.

e Zdemontowano wszystkie glowice i tuleje cylindrowe. Ze wzgledu na korozje powstatg po
dziataniach gasniczych operacja ta byla bardzo utrudniona, wyjasnia to tez problemy
z obracaniem walem gldwnym silnika. Dokonano ogledzin wngtrza cylindrow i gtowic oraz
ogledzin ttokow i pier§cieni — ich wyglad odpowiadat czasowi pracy silnika oprocz cylindra

nr 4, gdzie stwierdzono przygrzanie gladzi cylindra.

S W o <
L L

Strona 8 z 20



e Zdemontowano wszystkie zawory. Nie stwierdzono uszkodzen i nadmiernych ztogow
nagaru.
e Gazniki w wyniku pozaru zostaly stopione w stopniu uniemozliwiajagcym okreslenie

poprawnosci ich pracy.

e Zdemontowano pompg oleju — stwierdzono §lady przegrzania.
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e Rozpolowiono kadtub 1 wyjeto wat korbowy i1 watek rozrzadu.

, f y | | I
i

e Wszystkie panewki gloéwne walu korbowego posiadajg uszkodzenia wokdot otwordw

doprowadzajacych ole;.

e Sprawdzono stan watlu korbowego - nie stwierdzono uszkodzen czopoéw gtownych, na
czopach $lady spalonego oleju. Korbowody obracaty si¢ na swoich czopach swobodnie.
Sworznie ttokéw bez §ladow zatar¢.

e Sprawdzono stan watka rozrzadu. Nie stwierdzono zadnych uszkodzen. Popychacze maja

typowe $lady wspolpracy, nie majg zadnych uszkodzen.
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e Sprawdzenie uktadu zaptonowego silnika bylo niemozliwe ze wzgledu na catkowite

spalenie elektronicznego bloku sterowania.

e Zdemontowano i rozci¢to filtr oleju. We wnetrzu filtra nie byto oleju, wktad filtrujacy byt

wysuszony 1 pokruszony. Wstepne ogledziny wktadu wykazaly obecno$¢ czastek

metalicznych.

laboratoryjnych przedstawiono w zataczniku nr: 2.

Wktad filtrujacy przekazano do dalszych badan.

Raport z badan

e Ocena ogodlna silnika: wigkszo$¢ elementdw silnika bylo pokryte korozja spowodowang

dhugotrwatym sktadowaniem silnika bez oleju.

Na podstawie przeprowadzonych ogledzin mozna przypuszczaé, ze przyczyng czeSciowej utraty

mocy tego silnika byly zwiekszone opory tarcia wspolpracujacych elementéw pompy oleju.

14.1.2. Przyczyny wybuchu pozaru samolotu AT-3R100, SP-TAR

Schemat instalacji paliwowej przedstawiony jest na ponizszym rysunku (Instrukcja Obstugi

Technicznej). Instalacja paliwowa zabudowana jest po obu stronach przegrody ogniowej. Od

strony kabiny znajduje si¢ zbiornik paliwa (1) i zawor paliwa (7). W przedziale silnikowym, na

przegrodzie ogniowej, znajduja si¢ elektryczna pompa paliwowa (8) i filtr paliwa (10), ktore

polaczone sg sztywnymi przewodami stalowymi (9).
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Paliwo ze zbiornika (1) podawane jest do zaworu paliwa (7) a nastepnie Sztywnym

przewodem (9), przechodzacym przez $cian¢ ogniowsa, do elektrycznej pompy paliwa (8), skad
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sztywnym przewodem (9) przeptywa do filtra doktadnego oczyszczania (10) i dalej do
silnikowej pompy paliwa (11).

ROTAX ROTAX

Zdjecie przedziatu silnikowego samolotu AT-3R100 (AERO Sp. z 0.0.). Oznaczenia jak na
schemacie instalacji paliwowe;j.

Elektryczna pompa paliwa w trakcie startu powinna by¢ wiaczona do wysokosci 100 m
1 wedlug zeznania pilota byta wiaczona. W trakcie zdarzenia procedura awaryjna ,,Awaria
silnika podczas startu” z Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu AT-3R100 nie zostala przez
pilota wykonana: zawor paliwa pozostal do konca otwarty, zapton wilaczony, zasilanie

elektryczne wlaczone. Zaistniala sytuacja awaryjna zaskoczyla pilota.

W wyniku uderzenia w ziemi¢ doszto do zniszczenia przedziatu silnikowego, co wida¢ na
ponizszym zdjeciu z miejsca wypadku. W szczegolno$ci sztywne przewody paliwowe zostaty
rozerwane, a zgiecie loza silnikowego spowodowato przysunigcie si¢ do tych przewodow
paliwowych rury wydechowej. Poniewaz zawor paliwowy pozostat otwarty i elektryczna
pompa paliwa pracowala, z rozerwanych przewodow paliwowych na goraca rur¢ wydechowa

(do wystgpienia usterki silnik pracowal na parametrach startowych) lata si¢ benzyna, co
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doprowadzito do jej zaptonu. Pozar zniszczyl przewody olejowe, a wyptywajacy goracy olej

dodatkowo podsycat pozar.

©)

Zdjecie fragmentu zniszczonego przedziatu silnikowego samolotu AT-3R100. Oznaczenie jak
na schemacie instalacji paliwowe;j.

Z przeprowadzonych ogledzin wynika, ze przyczyna wybuchu pozaru byl kontakt paliwa
z goracymi elementami silnika po peknigcie sztywnych przewodow paliwowych w wyniku

uderzenia samolotu w ziemig¢.

14.1.3. Przyczyny poparzen pilota i pasazera samolotu AT-3R100, SP-TAR

Przedziat silnikowy oddzielony jest od kabiny $ciang ogniowa w celu ochrony kabiny
przed pozarem, ktory moze powsta¢ W przedziale silnikowym. Sciana ogniowa wykonana
jest ze stali nierdzewnej grubosci 0.5 mm. Zgodnie z przepisami CS-VLA $ciana ogniowa

ma chroni¢ kabine przez 15 minut.
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Samolot AT-3R100 w trakcie montazu finalnego (ARERO Sp. z 0.0.).

Ponad wszelkg watpliwos$¢ po wybuchu pozaru w przedziale silnikowym $ciana ogniowa nie
ochronita pilota i pasazera przez tak dlugi czas i zanim wyskoczyli oni z samolotu ulegli
dotkliwym poparzeniom. Wyjasnienie tego faktu znajduje si¢ na fotografii ponizej i na
powiekszeniu jej fragmentu. Fotografia przedstawia §ciang ogniowa widziang od strony kabiny.
Na powigkszonym fragmencie widoczne sg pekni¢cia w $cianie ogniowej. Peknigcia te zostaly
spowodowane wgnieceniem w $cian¢ ogniowa elementéw uktadu paliwowego zamocowanych
na tej $cianie od strony przedziatu silnikowego. Po wybuchu pozaru przez powstate peknigcia

ptomienie przedostaly si¢ do kabiny.

Z przeprowadzonych ogledzin wynika, zZe pilot i pasazer zostali poparzeni plomieniami, ktore
przedostaly si¢ do kabiny przez peknigcia Sciany ogniowej powstale w wyniku uderzenia

samolotu o ziemie.
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Pekniecia $ciany ogniowej

Sciana ogniowq widziana od strony kabiny i w powiekszeniu pekniecia.
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14.2 Okreslenie kierunku wiatru oraz jego sily na podstawie o§wiadczen Swiadkow.
Na podstawie o$wiadczenia pilota samolotu Cessna 182T (startujacego przed samolotem AT-3)

oraz pilota 1 pasazera samolotu AT-3 kierunek wiatru byt ze wschodu o predkosci nie

przekraczajacej 3 m/s.

Na powyzszym zdjeciu zrobionym przez $wiadka zdarzenia bezposrednio po zaistnieniu
wypadku zobrazowane jest potozenie wskaznika wiatru, ktory wskazuje kierunek wschodnio-
potudniowy 1 predkosci ok. 3 m/s. Rowniez lekarz pogotowia ratunkowego, ktory przybyt na

miejsce zdarzenia o§wiadczyl, ze wedtug wskaznika wiatru kierunek byt wschodni.
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14.3 Analiza statusu prawnego i wymagan jakie powinny spelnia¢ ,Inne miejsca
przystosowane do startow i ladowan statkow powietrznych”.

W dniu wypadku miejsce zdarzenia posiadato status ,,Innego miejsca przystosowanego do
startow i ladowan statkéw powietrznych”. W tym czasie w polskich przepisach lotniczych
obowigzywaly Wytyczne Nr 1 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca
2008 r®. wsprawie innych miejsc przystosowanych do startow i ladowan statkow
powietrznych, w ktorych nie byly okreslone wymagania jakie powinny spetnia¢ ,,Inne
miejsca przystosowane do startéw iladowan statkéw powietrznych”. Natomiast
W Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 20 lipca 2004 r. (obowigzujacym w dniu
wypadku) w sprawie wymagan dla ladowisk (Dz. Urz. Nr 170 Poz. 1791) byly okreslone
miedzy innymi wymagania dotyczace dlugo$¢ pasa startowego na ladowiskach:

§ 5.1 ,,Dlugosé¢ pasa startowego na lgdowiskach powinna by¢ taka, aby statek powietrzny (lub
zespot statkow powietrznych w przypadku lotow holowanych) przy bezwietrznej pogodzie, po
oderwaniu si¢ na koncu pasa mogt przejs¢ na wysokosci co najmniej 15 m ponad szczytami
istniejgcych obiektow stalych i tymczasowych, az do osiggniecia wysokosci 100 m ponad
wzniesieniem lgdowiska”.

W zalagczniku nr 1 ww. Rozporzadzenia okreslono dopuszczalng wysoko$¢ obiektow naturalnych
i sztucznych w otoczeniu ladowiska.

Zataczniki do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 20 lipca 2004 r. (poz. 1791)

Zatacznik nr 1

SCHEMAT POWIERZCHNI OKRESLAJACY DOPUSZCZALNA WYSOKOSE OBIEKTOW NATURALNYCH I SZTUCZNYCH W
OTOCZENIU LADOWISK DLA SAMOLOTOW I SZYBOWCOW Z OBYDWU KIERUNKOW PASA STARTOWEGO

przekréj podtuzny c

L1220
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x mw"””’-:‘-‘mm hylenja Irag pachy i W,dqsc-\iﬂ

N0szep;, . .
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rZut poziomy

pas startowy

® Wytyczne Nr 1 Prezesa Urzedu Lomictwa Cywilnego z dnia 21 marca 2008 r. w sprawie innych miejsc
przystosowanych do startow i lgdowan statkow powietrznych zostaly uchylone dnia 23 stycznia 2012 r.
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Komisja w Raporcie wstgpnym opublikowanym 17.08.2011 r. zaproponowata zalecenie

profilaktyczne:

"W dniu 18.07.2011 r. starty samolotow Cessna 182 i AT-3 R100 odbywaly si¢ na kierunku
125° z pasa startowego o diugos¢ 600 m. Starty w tym kierunku odbywaly si¢ na naturalne
przeszkody terenowe znajdujgce sie w odleglosci 80 m od konca pasa startowego (linia drzew
o wysokosci od 14 do 20 m AGL).
W polskich przepisach lotniczych, zgodnie z Wytycznymi Nr 1 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 21 marca 2008 r. w sprawie innych miejsc przystosowanych do startow
i lgdowan statkow powietrznych, nie sq okreslone wymagania jakie powinny spetniaé¢ Inne
Miejsca Przystosowane do Startow i Lgdowan Statkow Powietrznych. W zwiqgzku 7 powyiszym
wskazane by bylo ze wigledu na bezpieczenstwo operacji lotniczych stosowanie przez
zarzgdzajgcych ww. miejscami zapisow zamieszczonych w Rozporzgdzeniu Ministra
Infrastruktury® w sprawie wymagan dla lgdowisk, a w szczegolnosci dotyczgcych: dlugosci
pasa startowego oraz powierzchni okreslajqcych dopuszczalng wysokosé obiektow naturalnych
i sztucznych 7 obydwu kierunkow pasa startowego.
Dowdédcy przed podjeciem decyzji startu na tym kierunku powinni zwroci¢ szczegolng uwage
czy faktyczne osiggi statkow powietrznych zapewniajq bezpieczny przelot ponad szciytami
istniejgcych przeszkod terenowych”.
W trakcie procesu badawczego dnia 18 wrzesnia 2011 roku zaczela obowigzywaé znowelizowana
Ustawa Prawo lotnicze (Dz. U. z 2012 r., poz. 933), w ktorej stanowi si¢ tylko o lotniskach
i ladowiskach oraz w art. 93a dopuszcza si¢ wykorzystywanie do startu i ladowania statku
powietrznego terenu innego niz lotnisko wpisane do rejestru lotnisk i1 ladowisko w przypadkach
zagrozenia bezpieczenstwa operacji lotniczej, transportu medycznego stuzagcemu ratowaniu zycia
lub zdrowia ludzi, ratowaniu zycia lub zdrowia ludzi, poszukiwania i ratownictwa, zapobiegania
skutkom klesk zywiotowych lub ich usunigcia, a takze w naglych stanach zagrozenia
bezpieczenstwa i porzadku publicznego.

W wyzej wymienionej Ustawie nie ma juz odniesienia do przepisoOw okreslajacych wymagania

dla ladowisk. Zdaniem Komisji w celu podniesienia bezpieczenstwa operacji lotniczych

* ROZPORZADZENIA MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 20 lipca 2004 r. w sprawie wymagan dla ladowisk
(Dz. Urz. Nr 170 Poz. 1791) znajdujg sie miedzy innymi nastepujgce zapisy: § 5.1 ,,Diugosé¢ pasa startowego na

lgdowiskach powinna by¢ taka, aby statek powietrzny (lub zespol statkow powietrznych w przypadku lotow holowanych)

przy bezwietrznej pogodzie, po oderwaniu sie na kovcu pasa mégt przejs¢ na wysokosci co najmniej 15 m ponad

szezytami istniejgcych obiektow stalych i tymczasowych, az do osiggniecia wysokosci 100 m ponad wzniesieniem

lgdowiska”. oraz § 5.2 ,,Pasy startowe, na lgdowiskach dla samolotow i szybowcow, powinny mie¢ rozporzqdzalna

diugosc rozbiegu co najmniej o 50% wigkszq od dtugosci wymaganej dla statku powietrznego korzystajqcego z danego

lgdowiska, odpowiednio skorygowang ze wzgledu na rodzaj i spadek nawierzchni” .
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odbywajace si¢ na ladowiskach do czasu wejscia w zycie przepisow zawierajacych wymagania

dla ladowisk, ktore jest opracowywane przez resort transportu.

Informacja otrzymana przez PKBWL od MTiGM odnosnie realizacji zalecenia dotyczgcego

bezpieczenstwa sformutowanego w Raporcie koncowym wypadku numer 900/10:

Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej

W celu podniesienia bezpieczenstwa operacji lotniczych odbywajgcych sie na lgdowiskach,

w tym lotow szkolnych oraz zarobkowych z pasaierami, wskazane jest opracowanie

i wdroZenie przepisow dotyczgcych wymagan dla lgdowisk.

Komisja zaleca stosowanie wymagan zawartych w Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury

z dnia 20 lipca 2004 r. w sprawie wymagan dla ladowisk (Dz. Urz. Nr 170 Poz. 1791).

Ustalenia Komisji:

1.
2.

o a »~ w

10.

11.

12.

Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu samolotu byto wazne w dniu wypadku;

Pilot posiadat licencj¢ CPL(A), uprawnienie SEP(L) i FI, badania lotniczo-lekarskie,
$wiadectwo ogoélne operatora radiotelefonisty, KWT oraz KTP — wszystkie wazne w dniu
wypadku;

Podczas rozbiegu samolotu silnik pracowat na petnej mocy (obrotach startowych);
Maksymalna masa startowa samolotu nie byta przekroczona;

W wyniku wypadku pilot i pasazer odnie$li obrazenia ciala;

Pilot zostal poddany badaniu na zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu — wynik
badania 0,00 mg/l;

Wysokosc¢ i lokalizacja naturalnych przeszkod terenowych (drzew) ograniczaly, przyjmujac
zalagcznik nr 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 20 lipca 2004 r. w sprawie
wymagan dla lagdowisk, faktyczng dtugos¢ pola wzlotéw na kierunku 12.

Stwierdzono efekt zwigkszonych oporéw tarcia elementéw pompy olejowej silnika.

Komisja nie ustalila co bylo przyczyna zwigkszonych oporow tarcia elementéw pompy.
Ustalono, Zze w momencie uderzenia samolotu w ziemi¢ zawér paliwowy byl otwarty
i elektryczna pompa paliwa pracowalta.

Stwierdzono peknigcie sztywnych przewodow paliwowych w wyniku uderzenia samolotu
W ziemig.

Stwierdzono peknigcia $ciany ogniowej powstale w wyniku uderzenia samolotu w ziemig.

15. Przyczyna wypadku:

Czesciowa utraty mocy silnika w wyniku zwiekszonych oporéw tarcia wspélpracujacych

elementéw zacierajacej si¢ z nieustalonego powodu pompy olejowej.

16. Okoliczno$¢ sprzyjajaca:

Lokalizacja naturalnych przeszkod terenowych bezposrednio za koncem pola wzlotow.
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17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Producent samolotu*

Rozwazy¢ zastosowanie w instalacji paliwowej samolotu zamiast sztywnych stalowych

przewodow paliwowych przewody elastyczne w oplocie z drutu ze stali nierdzewnej.

* Zgodnie z art. 18 ust. 1 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
Z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE, adresat zalecen dotyczgcych
bezpieczenstwa jest zobowigzany, W ciggu 90 dni od dnia otrzymania niniejszych zalecen, do

przestania_Komisji informacji o dzialaniach, ktore podjgt lub ktorych podjecie rozwaza, oraz

w stosownych przypadkach o czasie potrzebnym na ich zakonczenie, a W przypadku gdy dziatan nie
podjeto — o przyczynach niepodjecia. Informacje powyzsze prosze przestaé¢ na adres siedziby
Komisji: MINISTERSTWO TRANSPORTU, BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ
ul. Chatubinskiego 4/6; 00-928 Warszawa, tel. + 48 22 630 11 31, fax + 48 22 630 11 17.

Zarzadzajacy ladowiskami

Ze wzgledow na bezpieczenstwo operacji lotniczych wykonywanych na ladowiskach (migdzy
innymi odptatne loty z pasazerami i szkolenie lotnicze) Komisja zaleca, do czasu wejscia
w zycie nowych przepisow, okreslajacych migdzy innymi wymiary pasa startowego (pola
wzlotow) oraz powierzchni okreslajacych wysoko$¢ obiektow naturalnych i sztucznych
w otoczeniu ladowisk, stosowaé w dalszym ciggu zapisy zawarte W Rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 20 lipca 2004 roku, w sprawie wymagan dla ladowisk (Dz. Urz. Nr 170
Poz. 1791).
Badanie wypadku prowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. Bogdan Fydrych - kierujacy zespotem,

dr inz. Stanistaw Zurkowski - cztonek zespotu,

dr n. med. Jacek Rozynski - cztonek zespotu,
mgr inz. Jerzy Kedzierski - cztonek zespotu
mgr inz. Piotr Lipiec - cztonek zespotu,

mgr inz. Maciej Ostrowski - ekspert PKBWL
Btazej Krupa - ekspert PKBWL

podpis na oryginale

(pieczec i podpis osoby kierujacej Zespotem Badawczym PKBWL
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