Warszawa, dnia 23 lutego 2012 r.
Poz. 9

KOMUNIKAT NR 5
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 lutego 2012 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 722/08

Na podstawie § 31 wust. 2rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r.
w sprawie wypadkow iincydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku
z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia
klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtlasza sig, co
nastgpuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 26 wrze$nia 2008 r., na samolocie Cessna F 150L,
klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki"'
W grupie przyczynowej: ** Bledy proceduralne — H4™ .

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot zaplanowat loty treningowe po trasie: Warszawa-Babice (EPBC) - Piastéw k. Radomia (EPRP) -
Warszawa-Babice (EPBC).

Start z podréznym na poktadzie nastapit okoto godz. 12:55 LMT z pasa betonowego lotniska EPBC. Lot
w kierunku Piastowa k. Radomia przebiegat prawidtowo. W czasie odlotu pilot utrzymywat lacznosé
z sektorem FIS Warszawa, a po osiagnigciu m. Jedlinska przeszedt na czgstotliwos¢ Piastow RADIO. Tam
nawiazal taczno$¢ z podchodzacym do ladowania samolotem i uzyskat informacj¢ o ladowaniu na kierunku
,»12”, po czym wykonal kontrolny przelot nad pasem, obserwujac jednoczesnie ladowanie na nim innego
samolotu. Po wykonaniu krggu nadlotniskowego, na prostej do ladowania przy predkosci ok. 70 kt wysunat
klapy do pozycji mate (okoto 10°). Bedac juz nad pasem pilot stwierdzit, Ze jest zbyt wysoko i ma za duza
predkosé, aby bezpiecznie wyladowaé, wigc przeszedt na drugi krag. Po wykonaniu kregu, na prostej do
ladowania wysunal ponownie klapy do pozycji mate (ok. 10°) obserwujac wzrokowo ich wychylenie na
lewym skrzydle (brak byto widocznego potozenia wskaznika wychylenia klap na bocznym stupku w kabinie
- wsporniku lewych drzwi). Podejscie do ladowania odbylo si¢ bez probleméw z predkoscia ok. 60 kt.
Przyziemienie nastapito w ok. 1/3 dlugo$ci pasa. Po dobiegu i zakolowaniu na miejsce postojowe oraz
wylaczeniu silnika, pilot wraz z podréznym opuscili samolot i udali si¢ na teren aeroklubu.

Po okoto 30-minutowej przerwie na lotnisku (EPRP) powrdcili do samolotu w celu wykonania przelotu
powrotnego na lotnisko Warszawa-Babice (EPBC). Uruchomienie silnika nastapito o godz. 14:30 LMT. Po
zakotowaniu w kierunku zachodnim na poczatek pasa i ustawieniu samolotu wg girobusoli na kierunek
startu ,,12”, pokrywajacy si¢ zjego wczesniejszym ladowaniem, pilot przeprowadzil probe silnika (petne
obroty ok. 2500 obr/min, bez uwag). Po zmniejszeniu obrotéw do biegu jalowego, ponownie zwigkszyt
obroty silnika trzymajac samolot na hamulcach, nast¢pnie zwolnit hamulce i rozpoczat start. Wg zeznan
pilota: " Przy predkosci 50 kt delikatnie zaczqtem Sciqgaé wolant unoszqc koto przednie... Obserwowatem
predkosciomierz iteren przed samolotem... Po ok. 5+8 sekundach startu z uniesionym przednim kotem
zaniepokoit mnie brak oderwania od ziemi podwozia gtownego. Widzialem rowniez szybko zblizajqcy sie



koniec wycietej trawy. Witym czasie powiedziatem pasazerowi, ze "chyba sie nie wyrobimy" i podjgltem
decyzje o przerwaniu startu, a nastepnie oddatem wolant do przodu i polozylem przednie koto na ziemi.
W tym samym momencie wjechatem w wigkszq trawe i nierownosci. Samolot zostat podbity na podwyzszeniu
terenu, reka zsuneta mi si¢ z gatki gazu. Po ponownym uchwyceniu gatki wyciqgnatem jq. Caly czas
operujqc pedatami probowatem utrzymac samolot na kierunku, jednoczesnie hamowatem. Utrudniato mi to
ciqgte podbijanie samolotu na nierownosciach terenu. Przed sobq zobaczytem szybko zblizajqcq sie sciane
krzakow. Samolot uderzyt w te krzaki wykaszajqc czes¢ smigtem i zatrzymat sie za niq, pochylajqc sie ostro
do przodu na maske ."

Samolot zatrzymat si¢ za rowem porastajacym krzewami, uszkadzajac golen przedniego podwozia
i uderzajac przednia czgscia kadtuba o ziemig. Pilot wylaczyt iskrowniki i wylacznik glowny. Po rozpigciu
pasow bezpieczenstwa, pilot i podrozny opuscili samolot o whasnych sitach. W wyniku zdarzenia nikt nie
odnidst obrazen ciata oraz nie zglaszal zadnych dolegliwosci.

Pilot, lat 35, posiadal wazna licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A). Uzyskal nalot
catkowity w czasie 112 godz. i 43 min., w tym 108 godz. 13 min. na samolocie Cessna 150. Pilot posiadat
niewielki nalot dowodczy (ok. 61 godz.) oraz mate doswiadczenie w wykonywaniu startow z lotnisk
trawiastych. Sporadycznie latat z podréznymi. Nalot pilota w sezonie lotnym 2008 r. ktory wyniost 14 lotow
W czasie 12 godz. 03 min. dowodzi, ze loty wykonywat §rednio raz w miesiacu.

Warunki meteorologiczne w czasie zdarzenia:
Wiatr przyziemny z lewej strony do pasa ladowania pod katem od 0° do 90°, o predkosci okoto 3-4 m/s.
3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej "PKBWL", ustalita, Zze przyczynami
wypadku lotniczego byty:

- start z nawierzchni trawiastej lotniska bez wychylonych klap w pozycje do startu przy maksymalnym
cigzarze catkowitym, prawdopodobnie przy braku uniesienia przedniego kotka oraz/lub nie§wiadomym
przyhamowywaniu ko6t podwozia gtownego podczas rozbiegu;

- zbyt pdézna decyzja pilota o przerwaniu startu ibrak skutecznego hamowania, co doprowadzito do
uszkodzenia samolotu wskutek zderzenia z krzewami porastajacymi row na koncu lotniska.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
- mate do$wiadczenie pilota w wykonywaniu startow z lotnisk trawiastych;

- niedostateczna umiejetnos¢ poprawiania przez pilota blgdow podczas startu oraz brak utrwalonych nawykow
pilotazowych.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
Aeroklub Polski - Zarzadzajacy lotniskiem Piastéw k. Radomia (EPRP)

Uaktualni¢ dane techniczno-eksploatacyjne lotniska opublikowane w AIP VFR Polska, w tym
szczegblnie wprowadzi¢ do dokumentacji lotniska, w praktyce wykorzystywana, drogg startowa 12/30
0 nawierzchni trawiastej.

PKBWL w raporcie koncowym zawarla nastepujacy komentarz:

"Komisja przypomina, ze lekkie samoloty (np. typu Cessna 150) posiadaja znaczne ograniczenia
cigzarowe. Nic nie zwalnia pilota od sprawdzenia, czy nie jest przekroczony dopuszczalny cigzar do startu."



p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Wiceprezes ds. Standardéw Lotniczych
Tomasz Kadziotka
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