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MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa. , dnia 8 sierpnia 2012 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1362/11

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqgzku z Art. 134 ustawy
Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) 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 niniejszego raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom
lotniczym, moze prowadzic do btednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim.
Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
2. Badanie przeprowadzil: zespo! badawczy PKBWL.
3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 22 paZdziernika 2011 r., godz. 17.32 (LMT).
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania:
start — lotnisko Zar EPZR,
zamierzone lgdowanie - lotnisko Warszawa Babice EPBC

5. Miejsce zdarzenia: lotnisko Zar EPZR, péinocno wschodni skraj pola wzlotow,

wspotrzedne geograficzne N 49° 46°20,87” E 019° 13°13,91”

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot turystyczny, czteromiejscowy, jednosilnikowy — gornoptat

z usterzeniem klasycznym. Typ Cessna—182 H, znaki rozpoznawcze SP-KEM, producent

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spehiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koncowego” Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym
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Cessna Aircraft Company USA, podwozie state trojkotowe z kotkiem przednim, nr fabr.
18256425, rok budowy 1965, maksymalna masa startowa 1270 kg. Silnik Continental
470R chlodzony powietrzem o mocy 230 KM. Smiglo Hartzell PHC-G3YF-1RF/F7691.
Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu wazne do 17.07.2012 r. Wiasciciel

i uzytkownik prywatny.

Wskutek dynamicznego kontaktu przedniego podwozia z nawierzchnig lotniska
podczas startu zostata uszkodzona przegroda ogniowa oraz pierwsza wrega kadtuba,
a takze elementy struktury i pokrycia kadiuba w przedniej czesci. Skutkowalo to
naruszeniem geometrii kadtuba i spowodowato znaczny luz na linkach sprzegajgcych
lewy wolant ze sterem wysokosci. Zakres uszkodzen pokazano w albumie ilustracji — zal.

nr 1 do niniejszego raportu.
Typ operacji: przelot wg przepisow VFR po trasie.
Faza lotu: rozbieg samolotu podczas startu.

Warunki lotu: poczgtkowo VMC w dzien, wg przepisow VFR. W trakcie przelotu

przewidywano przejscie do lotu nocnego w warunkach VMC, wg przepisow VFR.

Czynniki pogody: prognoza Gamet dla obszaru A5 i Significant dla obszaru Polski
i poziomow lotu ponizej FL150, z dnia 22.10.2011 r. przewidywata w godzinach 16.00 do
22.00 UTC zachmurzenie od 5-7/8 do 8/8 Sc o podstawie 450 do 900 m AMSL oraz 3/8
do 4/8 St o podstawie 270 do 370 m AMSL. Wiatr staby ok. 3 m/s, z kierunku
wschodniego. Widzialnos¢ w zamgleniu od 2 do 4 km, spadajgca we mgle do 600-900 m.
Od poziomu FL040 przewidywano oblodzenie. Prognozowane warunki nie pozwalaly na
zaplanowanie lotu po trasie EPZR - EPBC wg przepisow VFR tym bardziej, Ze w trakcie
lotu przewidywano przejscie do lotu nocnego. Warunki pogodowe nie mialy wphwu

na zaistnienie zdarzenia.
Organizator lotu: prywatny.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego oraz pasazerow: pilot mezczyzna, lat
41, licencja samolotowa PPL(A) wazna do 29.06.2016 r. z wpisem kwalifikacji do lotow
nocnych VFR, badania lekarskie wazne do 16.06.2012 r. Uprawnienie SEP(L) wazne
do 29.05.2012 r. Kontrola wiadomosci teoretycznych (KWT) wazna do 26.02.2012 r.
Ostatnia kontrola techniki pilotowania - KTP zasadnicza zaliczona w dniu 21.05.2010 r.,
natomiast KTP specjalna do lotow nocnych zaliczona w dniu 2.05.2008 r. Obie kontrole

techniki pilotowania, zasadnicza i specjalna, byly poza okresem waznosci. Pilot uzyskat
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kwalifikacje do lotow na samolocie Cessna 182 w dniu 23.09.2007 r. Nalot ogolny

na samolotach 523 godziny 45 minut, w wiekszosci na typie Cessna 182.
- za ostatnie 90 dni : 36 godzin 22 minuty,

- za ostatnie 24 godziny : 2 godziny 13 minut.

Pilot w dniu zdarzenia byt wypoczety.

Pasazer I- zajmowal miejsce na prawym fotelu- mezczyzna , lat 27, pilot samolotowy

zawodowy

Pasazer II- mezczyzna, lat 48, bez uprawnien lotniczych

Pasazer Ill — megzczyzna, lat 28, licencjonowany pilot szybowcowy.
Pasazerowie 11 i Il zajmowali miejsca na tylnej kanapie.
Obrazenia zalogi i pasazerow: nie bylo,

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 22.10.2010 r. pilot d-ca statku
powietrznego, wlasciciel samolotu Cessna [182H SP-KEM, planowal przelot
w godzinach wieczornych i nocnych, z lotniska Zar EPZR na lotnisko Warszawa
Babice EPBC. Lgdowanie na lotnisku EPBC miato nastgpi¢c w porze nocnej.
W przelocie uczestniczyto oprocz pilota trzech pasazerow. Pilot ok. godz. 17.00 LMT
dokonal przeglgdu przedlotowego samolotu i uznal, ze samolot jest zdatny do lotu
(w pozostalej czesci raportu podaje sie czasy lokalne). Ok. godz.17.20 pilot wykonat
start i lot po kregu z dwoma pasazerami, po czym wylgdowal o godz. 17.30 w celu
zabrania na poktad trzeciego pasazera. Po zakonczonym dobiegu samolot przekotowat
w  kierunku internatu. Po zatrzymaniu si¢ w odleglosci 50-60 m powyzej
ogranicznikow pola wzlotow (w strong internatu), pilot ustawil samolot poprzecznie
w stosunku do nachylenia stoku. Po zatrzymaniu samolotu bez wylqczania silnika,
do kabiny wsiadl trzeci pasazer na tylng kanape. Pilot zwigkszyt obroty silnika
i 0 godzinie 17.32 rozpoczgl rozbieg samolotu jeszcze bedgc w lewym zakrecie. Start
wykonywal z odchyleniem w lewo, o ok. 25°, od osi pasa startowego 22. Poczgtkowy
tor rozbiegu do startu przedstawiono na szkicu naniesionym na zdjecie satelitarne
pokazane ponizej, natomiast w albumie ilustracji — zal. nr 1, pokazano na fotomapie
lotniska — rys.1. przebieg startu od poczqtku rozbiegu, wskazano przypuszczalne
miejsca odbicia samolotu od nawierzchni, faze wytrzymania i wznoszenia oraz

kierunek odlotu.
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Czerwonymi punktami na szkicu oznaczono miejsce zatrzymania si¢ samolotu gdzie dosiadf trzeci
pasazer oraz przyblizone miejsca odbic¢ samolotu od nawierzchni lotniska podczas rozbiegu.
Instrukcja operacyjna lotniska Zar-EPZR w p-cie 1.18 podpunkt ¢ stanowi:
Starty statkow powietrznych z pasa startowego ze wigledu na nachylenie i bliskosé
zbocza gor mogq odbywac si¢ tylko na kierunkach 223°i 256° MAG. Tak wiec pilot
wykonywal start niezgodnie z wymogami Instrukcji operacyjnej. Podczas rozbiegu,
po minieciu linii ogranicznikow pola wzlotow, przy predkosci ok. 30-40 kt, nastgpito
nagte odbicie przedniej goleni podwozia i niezamierzone oderwanie si¢ samolotu
od nawierzchni lotniska. Samolot po chwili przyziemil prawdopodobnie na przednig
golen i wtedy jeden z pasazerow siedzqcy na tylnej kanapie ustyszal ,, lekki trzask”.
Samolot ponownie odbit si¢ od nawierzchni lotniska. Po tym odbiciu pasazer I, pilot
zawodowy, siedzgcy na prawym przednim fotelu (okreslany w dalszej czesci raportu
jako pasazer 1) zatrzymatl dalsze wznoszenie samolotu przytrzymujgc wolant.
Po wytrzymaniu i rozpedzeniu samolot tagodnie przeszed! na wznoszenie w kierunku
Jeziora Zywieckiego. Podczas dalszego lotu samolot byl pilotowany na przemian przez
pilota i pasazera I (pilota zawodowego). Nad Czernichowem pilot stwierdzit
niewlasciwe dzialanie steru wysokosci, wyczuwajgc jego mniejszq skutecznosc.
Dotyczyto to zwlaszcza dziatania wolantu po lewej stronie kabiny. Zaniepokojeni tym,
po przedyskutowaniu problemu (pilot i pasazer I), postanowili wrécié¢ nad lotnisko Zar
i dokonac przelotu na malej wysokosci, wzdtuz budynku internatu znajdujgcego sie
obok lotniska, w celu sprawdzenia stanu podwozia przez kolegow pilotow, ktorzy tam
przebywali. Pilot dowodca samolotu, wykonat telefon do kolegi znajdujgcego sie
na tarasie internatu, uprzedzajgc go o planowanym przelocie. Podczas przelotu
obserwatorzy, stojqcy na tarasie internatu, nie stwierdzili zadnych nieprawidtowosci
w wyglgdzie i polozeniu podwozia i przekazali to telefonicznie na poktad Cessny.

Po tych informacjach pilot i pasazer I postanowili odlecie¢ na przelot. Poczgtkowo,
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po nawigzaniu lgcznosci z FIS Krakow, zglosili przelot do Warszawy Babic, ale
po rozwazeniu potencjalnych zagrozen, w tym lotu nocnego, zdecydowali sig
na lgdowanie zapobiegawcze w Katowicach-Pyrzowicach (EPKT). Powrot do
lotniska startu odrzucili wychodzqc z zatozenia, Ze Ilgdowanie na nawierzchni
trawiastej lotniska Zar moze byé niebezpieczne z powodu, jak przypuszczali,
ostabionej konstrukcji podwozia i niewtasciwego dziataniu steru wysokosci. Zgoda na
wlot w CTR EPKT zostata uzyskana za posrednictwem FIS Krakow. Po nawigzaniu
tgcznosci z wiezg lotniska EPKT, pilot d-ca samolotu poinformowat wieze¢ kontroli
lotow o problemach technicznych oraz o tym, Ze po wylgdowaniu chce sprawdzi¢ stan
techniczny samolotu i natychmiast odlecie¢ do Warszawy Babic, na co dostal zgode.
Dolot do lotniska EPKT i lgdowanie, wykonatl pasazer I, zajmujgcy prawy fotel.
Lgdowanie bez wychylenia klap odbyto sie juz w porze nocnej o godzinie 18.10.
Podczas kolowania do miejsca postojowego piloci i pasazerowie wyczuli wibracje
przedniej goleni podwozia, co potwierdzalo wczesniejsze przypuszczenia, Ze samolot
doznal uszkodzen podczas startu. Po zakolowaniu i okresleniu zakresu uszkodzen

samolotu, postanowiono zabezpieczy¢ samolot i nie kontynuowa¢ dalszego lotu.

Komisja na podstawie analizy uszkodzen konstrukcji ptatowca, zeznan pilota,
pasazerow oraz innych swiadkow, stwierdzila, ze pierwotng przyczyng wypadku byta
decyzja pilota dowodcy samolotu, na wykonanie startu rozpoczynajgc rozbieg poza
wyznaczong DS22, a nawet poza ogranicznikami pola wzlotow. Pilot d-ca statku
powietrznego tHumaczyl decyzje rozpoczecia rozbiegu poza ogranicznikami pola
wzlotow checiq uzyskania diuzszej drogi startowej dla zwigkszenia bezpieczenstwa
podczas startu samolotu z czterema osobami na pokladzie i zapasem paliwa na dolot
do Warszawy. Decyzja ta byta nieuzasadniona, poniewaz nie uwzgledniata osiggow
samolotu Cessna 182H SP-KEM w warunkach startu ze stokiem. Glowna DS22
lotniska Zar ma diugos¢ 430 m, a do tego rozbieg i start samolotu odbywajq sie
ze stokiem w kierunku jeziora i na tym kierunku niema przeszkod. W czasie startu
temperatura na lotnisku nie przekraczata 10°C, co pozytywnie wplywatlo na osiggi
samolotu. ITUwWL samolotu Cessna 182H SP-KEM na stronie 5-3 podaje diugosci
startu przy klapach wypuszczonych 20° dla pasa startowego utwardzonego. Wg tabeli
5-3, na wysokosci H=2500 ft (a wiec znacznie wigkszej niz elewacja lotniska, ktora
wynosi ok. 1289 ft), w temperaturze 10°C, przy bezwietrznej pogodzie i przy

maksymalnej masie startowej 1270 kg, rozbieg samolotu wynosi 227 m. Podane osiggi
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wprawdzie dotyczq pasa utwardzonego, ale poziomego, a DS22 ma znaczny spadek na
kierunku startu, ktory istotnie skraca diugos¢ rozbiegu i pozytywnie wplhwa na

przyspieszenie podczas startu.

Zdaniem Komisji pilot z miejsca zatrzymania samolotu po pierwszym locie,
po zabraniu pasazera, powinien dokotowaé do granicy progu drogi startowej 22
i dopiero z tego miejsca rozpoczqc rozbieg zgodnie z kierunkiem pasa. Rozpoczecie
rozbiegu poza uzytkowg czesciq pola wzlotow zawsze iqczy sie ze zwigkszonym
ryzykiem. Przejecie sterowania po drugim odbiciu samolotu od ziemi przez pasazera I,
prawdopodobnie zapobieglo kolejnym odbiciom, ktore mogly zakonczy¢é sig
powaznymi uszkodzeniami, a nawet kapotazem samolotu. Pilot dowodca samolotu jak
i pasazer I (pilot zawodowy), zdawali sobie sprawe, ze dynamiczne uderzenie
podwoziem podczas takiego startu o nawierzchnie lotniska po pierwszym odbiciu
mogto mie¢ negatywny wplhyw na stan konstrukcji samolotu, czego potwierdzeniem

byly nieprawidtowosci w reakcji steru wysokosci na ruchy wolantu .

Postepowanie w dalszej czesci lotu byto prawidlowe. Decyzja o wizualnym
sprawdzeniu stanu podwozia przez obserwatorow z ziemi oraz decyzja o pozniejszym
lgdowaniu  zapobiegawczym na lotnisku z pasem utwardzonym i pelnym
zabezpieczeniem ratowniczym, a nie lotnisku trawiastym — gorskim bez stuzb
ratowniczych, swiadczyla o tym, ze chcieli zminimalizowa¢ potencjalne zagrozenie

0s0b znajdujgcych sie na poktadzie samolotu.
Przyczyny zdarzenia:
1. Rozpoczecie rozbiegu poza wyznaczong DS22, na nieuzytkowej czesci lotniska.

2. Niewlasciwa reakcja pilota dowodcy samolotu na odbicia samolotu od nawierzchni

pola wzlotow w poczgtkowej fazie rozbiegu.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: niewystarczajqce przygotowanie pilota
dowodcy statku powietrznego do lotu w tym brak analizy osiggow samolotu w warunkach
startu z lotniska gorskiego oraz niezastosowanie sie do zapisow w instrukcji operacyjnej

lotniska EPZR okreslajgcych warunki startow.
Zastosowane zalecenia w zakresie bezpieczenstwa: nie sformufowano.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: przedstawiciel

Komisji dokonat przeglgdu drog startowych 22/04 oraz 26/08 wyznaczonych na lotnisku
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EPZR i nie stwierdzil w ich granicach nierownosci zagrazajgcych bezpieczenstwu
operacji lotniczych. Pilot dowodca statku powietrznego oraz pasazerowie uczestniczgcy
w locie zostali zapoznani z projektem raportu koncowego z badania niniejszego zdarzenia
lotniczego i wniesli swoje uwagi i spostrzezenia, ktore zostaly czesciowo uwzglednione

w raporcie koncowym.

Sklad zespolu badawczego
mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski

inz. Tomasz Makowski

vodpis na oryginale

( pieczec i podpis kierujgcego zespolem badawczym)
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