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I was excited to go flying today;  the weather was great and I was able to leave work a little bit early. 
  
I arrived at the airport at 5:50PM (PST) and checked the weather on the computer in the 
clubhouse;  both the forecast and the ATIS looked great.  Visibility was 10NM, no ceiling with a few 
scattered clouds at 3500,  winds were light at 4‐5 kts out of the north.  My intention was to do a few 
touch & gos and then head to the east practice area to practice maneuvers.  
  
I grabbed the folder and the aircraft manual for the plane and looked over the ARROW on my way to the 
aircraft.   
  
I started the pre‐flight using the laminated checklist in the plane and  I didn’t notice anything unusual.  I 
lowered the flaps, checked the G1000 including fuel gauges, vacuum and oil pressure alerts, battery 
discharge were all as expected.    I walked around the outside of the aircraft starting with the 
empennage, followed by the right wing, nose and left wing.  Control surfaces appeared fine, pitot heat 
was working, lights were operational, antennas were firmly attached, nothing notable wrong with the 
wheels, brakes or propeller. Fuel was a bit above ½ in both tanks, oil was 6 ½ qts.    
  
I got into the airplane, put my seatbelt on, closed and locked the door, put on my headset and started 
the aircraft;  I followed the warm start checklist since the engine was warm when I checked the oil.  The 
engine didn’t start the first time that I tired, but it fired right up when I tried the second time.  After the 
engine started, I quickly looked at the gauges and confirmed that oil pressure and vacuum pressure 
were in the green.   I then looked at the COMM stack and the COMM 1 radios were set to ground 
(121.8) w/ tower on standby (120.2).   Atis was already set in COMM 2 so I listened for the latest 
information (ROMEO).  Information ROMEO confirmed the sky conditions that I saw in the clubhouse, 
that the altimeter was 30.25 and that the active runways were 34 R/L; it was interesting in the normally 
the active at PAE is 16 L/R.  
  
I switched over to ground (121.8) and got clearance to taxi rom Northway ramp to runway 34R via 
Delta/Golf.   I taxied to the run‐up area to the west of the G6 intersection.   Run‐up went mostly 
flawless, the only minor issue is the left magneto showed about 100 RMP drop, but I leaned the engine a 
bit and when I tried it a second time, I noticed only a 25RPM drop.  
  
I switched to tower (120.2) and asked for clearance for closed traffic; tower said to hold short as there 
was a Cirrus on short final;  I read back the hold short clearance.  After the Cirrus landed, the tower 
cleared me to taxi into position  and hold; I read back the clearance.   As soon as the Cirrus cleared the 
runway to the east (via G3?), tower cleared me for take‐off.   
  
Takeoff was smooth, I accelerated to 57kts and rotated and climbed out at about 600fps with airspeed 
showing a little faster than Vy.   Once I was at 1200MSL (600AGL) I made a right hand turn  to cross wind 
and almost immediately made another right hand turn to downwind.  By this time I was at pattern 
altitude and reduced power to 2200RPM.  I noticed that at pattern altitude, I had an almost direct tail 
wind of 12kts (as indicated on the G1000).  Tower cleared me for a touch and go;  I readback the 
clearance for a touch and go on 34R.   I was soon abeam the numbers and reduced power to 1700 RPM 
and lowered flaps to 10deg and slowed the plane to 85kts. I turned base when the numbers were 
roughly 45deg to my right‐rear and lowered the flaps the rest of the way and reduced the airspeed to 
75kts ‐80 kts.  I remember another plane asking for clearance to land on 34R and tower said that they 
were number two following a plane about to turn final (me in 1152Z).  I turned final a couple of seconds 
afterward and reduced the speed to 70kts;  the VASI showed me a little bit high so I reduced the throttle 



all the way to idle.  I noticed a VERY slight wind buffet as I crossed the fence but no correction was 
needed.  I landed slightly long (around G5 intersection) on the main gear, straddling but slightly to the 
left of the centerline.  Wind was straight down the runway and there was very little rudder correction 
required to stay aligned with the runway.  As soon as the nose wheel touched down, I reached over to 
raise the flaps and as soon as I heard the flaps retracting I applied full throttle and a bit of right rudder.  
  
Very shortly after I applied full throttle, I started veering about 30deg to the left and I am not sure 
why.  Before I could correct, I was in the grass between the runway and the Golf taxiway so I 
immediately pulled back the throttle, took my feed off the rudder and started to lightly apply the 
brakes;  I remember being worried about round‐looping the airplane so I didn’t aggressively apply the 
brakes.  I crossed over the G4 intersection and struck the Hold Short sign and came to a stop 15 yards 
beyond the sign with eh nose wheel collapsed and the prop bent.  I remember the tower telling the 
trailing airplane to go around.  
  
The ELT was buzzing so I reset it.  then I told the tower that I was unharmed and they mentioned that 
emergency equipment was on the way.   I then shut off the engine and the master.  
  
Emergency equipment arrived within a minute; they confirmed that I was OK and confirmed that the 
plane was shut down and that there was not fuel leak or fire.  Paine field operations team arrived a 
minute or so later.  
 




