RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego

Numer ewidencyjny zdarzenia:

3389/17

Rodzaj zdarzenia:

Wypadek

Data zdarzenia:

27 grudnia 2017 r.

Miejsce zdarzenia:

Bielsko — Biata Aleksandrowice (EPBA)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Cessna F 185 A

Znak rozpoznawczy SP:

SP-MKU

Uzytkownik / Operator SP:

Skoki BB Robert Malarczyk

Dowddca SP: Pilot samolotowy
Smiertelne | Powaine | Lekkie Be?’ ’
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazeri
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

O wavea JOBY

1. Rodzaj zdarzenia.

WYPADEK
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2. Badanie przeprowadzil.

PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia.

27 grudnia 2017 r., godz. 11:30 (czasy podane w raporcie sa czasami UTC).
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania.

Lotnisko Bielsko - Biata Aleksandrowice (EPBA).

5. Miejsce zdarzenia.

Ladowanie miato miejsce na lotnisku Aleksandrowice (EPBA), wspohrzedne geograficzne:

s

(

49°48'17.99" N 19°00'07.27"E (ilustracja nr 1).

®
®

: 'Kierunqu&gqé_eiééia do
. #* ladowania

Google Earth”

Tlustracja nr 1. Na ilustracji pokazano kierunek podejscia samolotu do lgdowania i kierunek 7 jakiego wiaf wiatr
w momencie zdarzeni.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen.

Wyprodukowany w 1975 r. catkowicie metalowy samolot Cessna F 185 A, 1-silnikowy gérnoptat
ze stalym podwoziem z tylnym kétkiem, wyposazony w silnik Continental 10-520-D zasilanym
benzyng lotniczag AVGAS 100LL, z 3-lopatowym $miglem McCaule D3A34C403-B/G-80VA-0.
Znaki rozpoznawcze samolotu SP-MKU; wiasciciel Systemy Parowe i Innowacyjne Uktady
Odzysku Ciepta; Pralnia SK; Budowa Linii Technologicznych; Marcin Kucia, uzytkownik Skoki
BB Robert Malarczyk .

W wyniku wypadku samolotu uszkodzony zostal jego kadlub, podwozie gléwne, statecznik
pionowy ze sterem kierunku, lewe i prawe skrzydto z zastrzalami, rama silnika z mocowaniem
oraz $migto. Ponadto, silnik nalezy podda¢ procedurze sprawdzenia po gwattownym zatrzymaniu.

Uszkodzenia pokazano na ilustracji nr 2, 3.
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szkodzonych elementow platowca.

Iustracja nr 3. Na ilustracji pﬂkazaiib niektére 7 u

7. Typ operacji.
Holowanie szybowca na fale.
8. Faza lotu.

Ladowanie.

9. Warunki lotu.

VFR.

10.  Czynniki pogody.

FAPLZ5 KRAK 270800

EPWW GAMET VALID 271000/271600 EPKE—
EPWW WARSAW FIR/AS5 BLW FL150D

SECN I

MT OBSC: 10/16 PARTLY ABV 4500FT AMSL BESKIDY W OF E0Z0
10/16 PARTLY ABV 6000FT AMSL TATRY
10/16 ABV 2300FT AMSL BIESZCZADY
SIG CLD: 10/16 LCA BRN/OVC 2000-2300/2500FT AMSL MT VAL E OF E02030
ICE: 10/16 LCA MOD FLOBO/0S0
TURB: 10/16 MOD/SEV SFC/FL1DO
MIW: 10716 MOD/SEV ABV FLO3D S OF N50
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSDE NIL
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SECH 1T

PS¥S5: 12 L 978 HPA COVER 5W NORWAY STNR WKN
WITH WAVING FRCNT UMMS-EPWA-EDDC MOV NNE SLW NC
WERK RIDGE AFFECTING WEATHER OVER E AND SE POLAND MOV E WKH

150-180/10-15KT WITH GUSTS UP TO 25KT
160-180/15-20KT WITH GUSTS UP TO 35KT MT AREAS
160-180/25-35KT WITH GUSTS UP TO S5O0KT MON
180/15-20KT WITH GUSTS UP TC 35KT

180/22-27KT WITH GUSTS UP TO 45KT MT AREAS

SFC WiND: 10712
ip/12
10712
12716
12/16

12716 180/30-35KT WITH GUSTS UP TO &60KT MON
WIND/T:

1000FT RMSL 10/12 180/10-20KT PS0S
12716 180/15-25KT BP507

2000FT AMSL 10/12 180/20KT W OF EO021 AND 180/25KT E OF ED21 P504
12/16 180/20-25KT W OF E021 AND 180/25-35KT E OF E021 B505

3300FT 2MSL 10/12 160-190/25-35KT W OF E021 AND 1B0-200/35-45KT E OF E021 PS03
12716 190/30-40KT W OF E021 AND 200/40-50KT E OF EC2]1 PS04

SO00FT AMSL 10/12 160-190/20-30KT N OF NS5O AND 180-230/30-40KT S OF N50 P501
12/16 210-240/30-40KT N OF NS5O AND 200-230/40-50KT 5 OF N50 P502

10000FT AMSL 10/12 180-210/20-30KT N OF N50 BND 220-250/25-35KT 5 OF N50 M508
12/16 230/30-40KT N OF N50 AND 240/35-45KT S OF N50 Ms507

 CLD: 10/16 SCI/BEN 6000-6500/7000-8000FT AMSL TATRY
10/16 BXN/OVC SC 2300-3000/4000-5000FT AMSL S OF N4940 AND E OF E021
10/16é LCA BKN SC 4000-5000/6000FT AMSL .S OF N50 AND E OF E020
10/16 LCA SCT/BKN AC 8500/9000FT AMSL

FZLVL: 10/16 5500FT AMSL

CHECK AIRMET BND SIGMET INFORMATION

FPomiary na staciji synoptycznej 12600 = Bielsko Biata
Fommm————— i Fm— i S S +
| LP | DATACZAS | N | ooD | FF | PO | P1 |
Fmmm e e e D S
1 2017-12-27 23:00:00 5 160 12 21 21
2 2017-12-27 22:00:00 5 160 13 24 24
3 2017-12-27 21:00:00 3 170 12 22 31
4 2017-12-27 20:00:00 4 180 11 21 31
5 2017-12-27 19:00:00 4 170 11 19 23
6 2017-12-27 18:00:00 6 180 9 17 26
Z 2017-12-27 17:00:00 7 170 8 16 20
8 2017-12-27 16:00:00 6 160 10 20 25
9 2017-12-27 15:00:00 4 170 13 20 26
10 2017-12-27 14:00:00 5 160 12 22 25
11 2017-12-27 13:00:00 6 170 12 21 26
-12- :00: " © A | EF
13 2017-12-27 11:00:00 5 140 5 15 19
-12- sDb): 4 | 160 6 | 16
15 2017-12-27 09:00:00 5 30 3 g 10
16 2017-12-27 08:00:00 6 BO 4 10
17 2017-12-27 07:00:00 2 120 5
18 2017-12-27 06:00:00 2 120 3
19 2017-12-27 05:00:00 1 120 4
20 2017-12-27 04:00:00 1 100 4
21 2017-12-27 03:00:00 2 90 4
22 2017-12-27 02:00:00 3 120 3
23 2017-12-27 01:00:00 51 70 1
Fomm e ——— e Fmm e ——— e S T
Wedtug czasu UTC
DDD - kierunek wiatru
FF - predkosc wiatru w m/s
PO- porywy w czasie obserwacji m/s
P1- porywy za ostatni okres synoptyczny m/s
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11. Organizator lotow.
Aeroklub Bielsko - Bialski.
12. Dane dotyczgce dowodcy statku powietrznego i podréznego.

Pilot: mezczyzna lat 43 z licencjg CPL(A) bezterminowa. W licencji wpisane uprawnienia SEP(L)
z data waznosci do 30.06.2019 r., MEP(L) z datg waznosci 30.11.2018 r., IR z data waznosci do
30.11.2017 r. oraz holowanie szybowcoéw. Nalot ogdlny 246, w ostatnich trzech miesigcach

18 godzin 07 min. Orzeczenie lotniczo-lekarskie kl.1,2 i LAPL z data waznosci do 08.06.2018 r.

13. Obrazenia zalogi.
Bez obrazen.
14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia.

W dniu 27.12.2017 1. na lotnisku Aleksandrowice w Bielska-Biatej (EPBA) odbywaty sie loty
szybowcowe falowe po starcie za samolotem Cessna F 185 A o znakach rozpoznawczych
SP-MKU. Ze wzgledu na prognozowane pogorszenie si¢ pogody po godzinie 13:00, hole
planowano zakonczy¢ wczesniej (przed godzing 13:00). Pierwszy start mial miejsce o godzinie
7:28. Starty do pierwszych 9-ciu lotéw byly wykonywane z pasa startowego na kierunku 09.
Osiem ladowan odbylo si¢ na tym kierunku 09 natomiast dziewiate ladowanie ze wzgledu na
zmiang kierunku wiatru pilot wykonal na kierunku pasa 21. Po tym locie nastgpila ponad
dwugodzinna przerwa w startach. Kolejna tura czterech holi rozpoczeta sie o godzinie 10:33.
Starty odbywaly si¢ na kierunku pasa startowego 21. Ze wzgledu na zmienny kierunek wiatru
(170° — 210°) pilot wykonywat ladowania w tozu wiatru, kierujac si¢ wskazaniami rekawa. Po
czwartym holu (trzynasty hol tego dnia) pilot ponownie podchodzil do lgdowania na kierunku
210°, w trakcie wyr6éwnania samolot dostat silny podmuch wiatru, wznidst si¢ na wysoko$é okoto
8 m i w tym momencie podwialo mu lewe skrzydlo. Samolot przechylit si¢ mocno na prawa strone
zmieniajgc kierunek lotu o okolo 50°. Pilot zwigkszyl ladowanie i przeszedt na drugi krag

(ilustracja nr 4).

Hlustracja nr 4. Zdjecia poklatkowe 7 monitoringu - pierwsze podejscie do lgdownia po czwartym holu.

Drugie podejécie pilot wykonat na kierunku 200° (w osi wiatru) na matych klapach (10°). Droga
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radiowa uzgodnil, ze po zatrzymaniu si¢ samolotu poczeka na obstuge naziemna ktéra pomoze mu
skotlowa¢ pod hangar. Po przyziemieniu, przy predkosci okoto 28-25 weztéw lewe skrzydio
samolotu zostalo ponownie podwiane przez mocny podmuch wiatru z lewej strony. Pilot
dociggnat wolant do konca na siebie i wychylit pelna lews lotke jednak samolot zatrawersowat
w prawo, konicowka prawego skrzydta zetknela si¢ z ziemia, samolot zaczat zakrecaé w prawo,

stangl na $Smigle a nastepnie przewrdcit si¢ na plecy (ilustracja nr 5).

Hlustracja nr 5. Zdjecia poklatkowe 7 monitoringu drugiego podejscia do lgdowania. Widaé obsluge naziemng idgcg

w strong samolotu.
Po zatrzymaniu si¢ samolotu pilot zamkngt kran paliwa, wylaczyl wylacznik instalacji elektrycznej
(ilustracja nr 6), a nastepnie opuscil kabing samolotu. W trakcie zdarzenia nie doznal Zzadnych

obrazen ciala.

USEBOTHT
B

llustracja nr 6. Na zdjeciu pokazano zamknigty kran paliwa, wylgczony wylgcinik instalacji elektrycinej.

Po opuszezeniu samolotu, pilot powiadomit o wypadku stuzby ratownicze, policje oraz PKBWL.
ANALIZA

eDokumentacja. Samolot posiadal wszystkie dokumenty lotno — techniczne niezbedne do
wykonywania lotow oraz posiadal wazne ubezpieczenie.

ePogoda. W dniu 27.12.2017 r. samolot wykonywat hole szybowcow w warunkach falowych.
Takie warunki meteorologiczne charakteryzuja si¢ silnym czesto porywistym wiatrem (halny)
z kierunkéw poludniowych, ktérego predkos¢ rosnie ze wzrostem wysokosci. Wedhig danych

zrejestrowanych przez stacje synoptyczna w Bielsku — Bialej, do godziny 9:00 wiatr wiat
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z kierunkéw wschodnich z predkoscig 5-6 m/s. W okresie czasu kiedy miat miejsce wypadek
samolotu kierunek wiatru zaczat si¢ zmieniaé na potudniowy (140° — 170°) a jego predkosé

zaczela rosngé do 12 m/s w porywach do 27 m/s (tabelka nr 2).

Pomiary na stacji synoptycznej 12600 = Bielsko Biala

e e e T am—
| LP | DATACZAS | N ] DDD | FF | PO | P1 |
e N e T e i

i 170 12 21 26 |

| [ 12 |

| 3 5 | 140 5 1 15 | 19} Tabelka nr 2,

I -12° 00: 41160 ] 6 | )

| 15 | 2017-12-27 09:00:00 | 5 30 3 8 | 10 | | W tabelce priedstawiono parametry
| 16 | 2017-12-27 08:00:00 | 6 80 | 4 | 10 | ] .

| 17 | 2017-12-27 07:00:00 2 120 5 | | wiatru zarejestrowane przez
b e - e - e St . )

Wedtug czasu UTC pomiarowq stacje synoptyczng
DDD - kierunek wiatru w Bielsku Bialej

FF - predkosc wiatru w m/s
PO- porywy w czasie obserwacji m/s
P1- porywy za ostatni okres synoptyczny m/s

Poniewaz lotnisko Aleksandrowice (EPBA) znajduje si¢ w niewielkiej odleglosci od Beskidu
Slgskiego po jego potnocnej stronie przy potudniowych kierunkach wiatru na zawietrznej od gor

tworza si¢ rotory (ilustracja nr 7). Strefa tych rotoréw obejmuje migdzy innymi lotnisko.

_Lotnisko EPBA *

“

Ilstracja nr 7. Poloienie Iotiska wigledem pasma Beskidu Slgskiego.
Hole wykonywane po przerwie w lotach pilot samolotu wykonal startujac na kierunku pasa
startowego 210° a do ladowania podchodzit pod wiatr kierujac sie wskazaniami rekawa
wiatrowskazu. W ostatnim locie kiedy samolot znajdowal sie na wyréwnaniu, mocny podmuch
wiatru podwiewajagc lewe skrzydlo zmusit pilota do przejécia na drugi krag. W kolejnym

podejsciu do ladowania po przyziemieniu ponownie lewe skrzydto samolotu zostalo mocno
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podwiane i w konsekwencji samolot ulegl wypadkowi. Jak wynika z analizy filmu
zarejestrowanego kamerami monitoringu przy obu podejsciach do ladowania lewe skrzydto
samolotu zostalo podwiane w tym samym miejscu lotniska. Zdaniem Komisji w momencie

ladowania samolotu w tym miejscu nad lotniskiem znajdowat si¢ pionowy wir powietrza — rotor,

ktory doprowadzil do podwiania skrzydta i w konsekwencji do wypadku.

Pierwsze lgdowanie Drugie Lgdowanie

llustracja nr 8. Na ilustracji widaé miejsce w ktérym zdaniem Komisji znajdowal sie rotor.

Samolot. Samolot Cessna 185 F jest gérnoptatem konstrukcji metalowej z napedem tlokowym

wyposazonym w podwozie z kotkiem ogonowym. (ilustracja nr 9).

e,
al

Tlustracja nr 9. Samolot Cessna 185 F.
Na samolocie ktory ulegl wypadkowi na goleni tylnego kola zabudowany byl zaczep do
holowania szybowcow. W tym przypadku zabudowa zaczepu spowodowata to, ze nie mozna
bylo zostawi¢ podigczenia blokady tylnego kota. Nalezy pamigtaé o tym, ze samoloty
wyposazone w podwozie z tylnym kolem w trakcie startu i ladowania sa szczegélnie wrazliwe
na boczny wiatr a brak blokady tylnego kola znaczgco utrudnia utrzymanie kierunku w trakcie
rozbiegu i dobiegu. Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu Cessna 185 F nie podaje

granicznych predkosci wiatru do jakich mozna wykonywaé loty. Zdaniem Komisji loty na tym
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typie samolotu w warunkach wiatru wiejacego z duza predkoscia z kierunkéw zmiennych
powinni wykonywac¢ tylko piloci z duzym do$wiadczeniem na tym typie.

eWyszkolenie. Pilot posiadal uprawnienia niezb¢dne do wykonania lotu. Wykonat 45 lotéw na
samolocie Cessna 185 F w czasie 17 godzin i wykonat 19 holi w warunkach halniakowych.
Stwierdzenia i ustalenia PKBWL.

e zdatno$¢ samolotu do lotu i jego stan techniczny byly prawidtowo udokumentowane,
samolot posiadal wazne ubezpieczenie,

e warunki meteorologiczne mialy wplyw na zaistnienie wypadku,

e pilot posiadal uprawnienia i kwalifikacje niezbedne do wykonania lotu,

e pilot miat niewielkie doswiadczenie w holowaniu szybowcéw w warunkach halniakowych,

e w wyniku zdarzenie samolot zostat powaznie uszkodzony,

e pilot nie odnidst zadnych obrazen ciata.
15. Przyczyny zdarzenia.
Blad pilota polegajacy na podj¢ciu decyzji o wykonaniu holu szybowca w warunkach
wzmagajacego si¢ wiatru z kierunkow zmiennych.
16. Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia.

Niewielkie doswiadczenie pilota w holowaniu szybowcow w warunkach halniakowych.

Ladowanie samolotem z tylnym kotkiem bez blokady, w warunkach wiatru wiejacego z duig

predkoscia z kierunkow zmiennych.

17. Wydane zalecenia bezpieczenstwa.

Nie wydano.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze.

Nie ma.

19.  Zalaczniki.
Brak

Imig i nazwisko Podpis

Nadzorujgcy badanie: Jacek Bogatko /g)’L

Ninigjszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Parstwowej Komisji Badania Wypadkéw micz%zzz dotyczgee okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn izaleceni dotyczgcych bezpieczenistwa. Raport jest wynikiem badania grzeprowbdzonego jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu o obowigzujgee przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformuiowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami Rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lomictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq byé traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale
zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do
celdw innych niz zapobieganie wypadkom i powainym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskéw i interpretacji. Raport
niniejszy zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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