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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia:
Rodzaj 1 typ statku powietrznego:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowddca statku powietrznego:

Organizator lotéw/skokow:

37/05

Samolot PZ1.-104 Wilga 35

SP-Z01

Pilot zawodowy

EADS-PZL-Warszawa-Okecie

(ZUA Mielec)
EADS-PZL-Warszawa-Okecie
(ZUA Mielec)
EADS-PZL-Warszawa-Okecie
(ZUA Mielec)

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia: Rataje k/'Wachocka

Data i czas zdarzenia: 22 kwietnia 2005, godz.13:41 (LOC)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Catkowicie zniszczony

Obrazenia zatogi: 1 - Smiertelne, 2 — powazne

STRESZCZENIE

W dniu 22 kwietnia 2005 r. o godz.13:40 (LOC) samolot PZL-104 Wilga 35 (SP-ZOI)
wykonujacy przelot na trasie Mielec — Radom-Piastow — Kielce-Mastéw — Mielec, znajdujac
si¢ nad wsia Rataje k/Wachocka (pow. Starachowice) na skutek awarii uktadu sterowania
sterem wysokos$ci zaczal obnizaé lot 1 zderzyt si¢ z ziemia, w wyniku czego pilot-dowddca
ponidst $Smier¢, II pilot-mechanik i1 pasazer odniesli cigzkie obrazenia, a samolot zostat
catkowicie zniszczony.

Badanie wypadku przeprowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK
inz. Tomasz MAKOWSKI
dr n.med. Jacek ROZYNSKI

- przewodniczacy zespotu badawczego,
- czlonek zespotu,

- czlonek zespotu,
W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny wypadku lotniczego:

= brak zablokowania, a w jego wyniku odkrgcenie nakretki zabezpieczajacej koncowke
regulacyjna lewego popychacza obrotowego WM261610, co doprowadzito do utraty
ciagtosci tego popychacza i wywotalo blokowanie si¢ uktadu sterowania sterem wysokosci,
uniemozliwiajace wychylanie steru wysokosci do géry przez II pilota i ograniczato
maksymalne gérne wychylenie steru wysoko$ci do ok. 1,5-2° w dét,

= prawdopodobne niestaranne wykonanie przegladu ciaglosci potaczen i nie wykrycie
odblokowania nakr¢tki zabezpieczajacej koncéwke regulacyjna lewego popychacza
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

obrotowego WM261610 podczas przegladu wykonywanego co 100 godzin lotu zgodnie z
Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w
trakcie badania zdarzenia materiatami zaproponowata 3 zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

1.INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 22 kwietnia 2005 r. o godz. 13:00 (LOC) z lotniska w Mielcu wystartowat samolot
PZL-104 Wilga 35 (SP-ZOI). Na poktadzie znajdowat si¢ pilot-dowddca, II pilot-mechanik
oraz pasazer, w bagazach znajdowaly si¢ czgsci zamienne do samolotéw, narzedzia i
przedmioty osobiste. Celem lotu, wykonywanego w warunkach VFR, bylo dostarczenie
mechanikow oraz materiatéw serwisowych do operacyjnych baz terenowych ZUA w
Radomiu-Piastowie i Kielcach-Maslowie, a nastgpnie powrét do Mielca. Samolot zostat

przygotowany do lotu w godzinach porannych — zatankowano zbiorniki do petna, uzupetniono

olej 1 wykonano pelna prébg silnika. Przygotowanie do lotu przeprowadzatl ten sam mechanik,

Trasa ostatniego lotu samolotu PZL-104

Wilga 35 (SP-ZOI) i miejsce wypadku w

dniu 22 kwietnia 2005 r. — po lewej

stronie naniesione na mapie lotniczej, po
prawej stronie na zdjeciu satelitarnym

najblizszej okolicy miejsca wypadku.

Lot przebiegal normalnie. Po 40 minutach od chwili startu, gdy samolot przelatywat nad wsia
Rataje k/Wachocka (pow. Starachowice), lecac na wysokosci ok. 80-100 m nad powierzchnig
ziemi, pilot-dowddca stwierdzil, ze ruchy drazkiem sterowym nie maja wpltywu na sterowanie
sterem wysokosci 1 natychmiast powiadomit o tym II pilota-mechanika, ktory przejat
sterowanie i rowniez stwierdzit to zjawisko. Samolot przeszedt w poglebiajace si¢ znizanie.
Pilot-dowddca zwigkszyt obroty silnika, aby zwigkszona sifa ciagu $migta zmienita moment
pochylajacy w celu uniesienia ,,nosa” samolotu. II pilot-mechanik, stwierdzajac brak wptywu

zmiany obrotéw silnika na poprawe sytuacji, zmniejszyt obroty silnika i prébowat przestawic
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

trymer steru wysokosci, czynnosci tej nie zdazyt juz jednak w pelni ukonczy¢ przed
zderzeniem z ziemia. Pierwsze uderzenie podwoziem i odbicie od ziemi nastapilo na
wznoszacym si¢ pod katem ok. 4-5° przeciwstoku niewielkiej dolinki, usytuowanej w poprzek
toru lotu. Po ok. 17,5 m toczenia si¢ na kotach podwozia gléwnego samolot zaczepit
koncowkami topat $migta o ziemig, w wyniku czego jedna z topat ulegta odtamaniu przy
koncowce, a silnik w niekontrolowany sposéb zwigkszyt obroty. W trakcie toczenia si¢ na
kotach podwozia samolot zaczepit réwniez lewym skrzydiem o mtode brzozy, rosnace na
skraju pobliskich zarosli. Podwozie samolotu wytrzymato to uderzenie i po przetoczeniu si¢ na
kotach ok. 38 m nastapito odbicie samolotu od ziemi z przejSciem na wznoszenie, CO
umozliwito ,,przeskoczenie” przeciwlegtej krawedzi dolinki, a miejscem drugiego kontaktu
podwozia z ziemia, potozonego ok. 290 m dalej, byto pole obsiane ozimina, o glebie luzne;j,
grzaskiej 1 nieco rozmigklej po deszczu. Kota podwozia zaglebily si¢ w ziemi, co
doprowadzitlo do kapotazu i calkowitego zniszczenia samolotu. II pilot-mechanik po
odzyskaniu przytomnos$ci, pomimo odniesionych ci¢zkich obrazen wydostat si¢ ze szczatkow
samolotu o wlasnych sitach i udzielat porad co do ratowania pasazera i pilota-dow6dcy dwém
kobietom, ktore jadac z przeciwka samochodem pobliska droga dostrzegly samolot tuz po jego
rozbiciu si¢ i jako pierwsze przybyly na miejsce wypadku. Pasazera udato si¢ wydoby¢ ze
szczatkow, jednak pilot-dowddca pozostawat w nich uwigziony 1 nie odzyskiwat
przytomnosci. Pierwsze dzialania ratunkowe, prowadzone przez ww. dwie kobiety przebiegaty
w sytuacji wysokiego zagrozenia pozarem 1 eksplozja paliwa, wyciekajacego z jednego ze
zbiornikow — w warunkach bardzo znacznego narazenia zycia. Dalszej pomocy medycznej
poszkodowanym udzielity przybyle zespoty pogotowia ratunkowego przy udziale strazy
pozarnej, ktéra uwolnita pilota-dowddcg ze szczatkow samolotu. Rozbicie si¢ samolotu
nastapitlo w odlegtosci ok. 150 m od drogi Wachock-Rataje, w poblizu posesji Rataje nr 34 1
przystanku autobusowego na pétnocnym skraju wsi Rataje. Czas od chwili stwierdzenia braku
mozliwosci sterowania sterem wysokosci do pierwszego kontaktu podwozia z ziemia mozna

oceni¢ na 18-20 sekund.

1.2. Obrazenia oséb.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne 1 1 -

Nieznaczne (nie bylo) - - -
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Samolot zostat w wyniku wypadku catkowicie zniszczony.
1.4. Inne uszkodzenia.

Szkody w zasiewie oziminy (przygniecenie) na obszarze kilkudziesigciu m?, lokalne

zanieczyszczenie gleby wyciekiem paliwa.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

PILOT-DOWODCA — mezczyzna lat 25, pilot z licencja pilota zawodowego - cztonka zatogi
latajacej nr PL-5107-CPL(A)04, wydana przez ULC 26/03/2004, z uprawnieniami SEP(L)
waznymi do 15.04.2007 i TR An-2 waznymi do 05.05.2007; kwalifikacje na typy samolotéw:
Z-142 (dzien), PZL-104 (dzien/noc), PZL-110 (dzien), Z-42M (dzien), SZD-45A (dzien),
PZL-104 Wilga 80 (dzien), Cessna 150/152 (dziefi/noc), PZL-104M Wilga 2000 (dzien), An-2
(dzien) i M-18B (dzien); KWT wazna do 15/02/2006, KTP wazna do 31.03.2006; licencja
pilota szybowcowego S-5107 + uprawnienia do samodzielnych lotéw na 6 typach szybowcow
i motoszybowcu, Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty Nr L-4031 wazne do
26.06.2005; Swiadectwo medyczne (kl.1, bez ograniczen) wazne do 17/03/2006, wydane
przez GOBLL. Ogdélna liczba lotéw na samolotach wykonanych do dnia wypadku: 2134 w

facznym czasie 621h22°.
Ostatnich 10 lotéw na samolotach:
Ip Data lotu Typ samolotu Czas lotu
1 21.04.2005 An-2R 2h20°
2 21.04.2005 An-2R 1h10?
3 21.04.2005 An-2R 1h40?
4 20.04.2005 An-2R 0h20
5 20.04.2005 An-2R Oh30°
6 20.04.2005 An-2R 0h06’
7 20.04.2005 An-2R 0h20
8 20.04.2005 An-2R Oh19’
9 14.04.2005 An-2R Oh41’
10 14.04.2005 An-2R 0h06’
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

Ostatni lot na samolocie PZL-104 przed lotem zakonczonym wypadkiem pilot-dowddca
wykonat 13.04.2005, trwat on 2h30’.

Brak informacji, aby pilot przed lotem byt nie wypoczgty lub niedysponowany.

I PILOT-MECHANIK: mgzczyzna lat 52, posiadacz licencji pilota zawodowego
samolotowego nr PL-6774-CPL(A)04, licencji mechanika poktadowego nr PL-6774-FEL04,
Swiadectwa ogélnego operatora radiotelefonisty No L-5287, licencji mechanika obstugi nr
MD-6774, Swiadectw medycznych PL6774CPL(A), PL6774FEL i PL6774MML (wszystkie
wymienione dokumenty byly wazne w dniu wypadku) oraz dokumentéw potwierdzajacych

wieloletnie do§wiadczenie.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot PZL-104 Wilga 35, kategoria Normalna.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki ‘Nr Data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru

1985 | PZL-Warszawa-Okecie 19850826 SP-ZOI 2707 22.11.2004*
* - data wydania ostatniego Swiadectwa Rejestracji
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 15 marca 2005 .
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 1823h54’ (bez ostatniego lotu)
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 534 loty (bez ostatniego lotu)
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 433h11’° (bez ostatniego lotu)

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 266h49’

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 100h  01.09.2004 .
przy nalocie catkowitym 403h40’ od ostatniego remontu
wykonano w EADS-PZL ZUA-Mielec

Poswiadczenie obstugi technicznej wystawiono 01.09.2004 r.

Silnik tlokowy typu AI-14RA, ttokowy, gwiazdowy 9-cylindrowy, chiodzony powietrzem,

gaznikowy
Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1986 WSK-Kalisz KA818610
Data zabudowy silnika na platowiec 16.09.1987 r. (po raz pierwszy)
18.05.2001 r. (na SP-ZOI)
Maks. moc startowa 260 KM (191 kW)
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Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1263h55’ (bez ostatniego lotu)

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 460h48’ (bez ostatniego lotu)

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 339h12’ (bez ostatniego lotu)
Stan MP 1 S przed lotem:

paliwo: Avgas 100LL ok.1751

olej: Total 12 1 (przed lotem dolano 0,5 1).

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody na przelot Mielec-Radom-Kielce-Mielec, wazna od 2005-04-22 10:20UTC
do 2005-04-22 14:20UTC:
Wiatr przyziemny:  320-350 14 kt
Wiatr na wysokosci:

300 m AGL: 320-350 10-14 kt

600 m AGL: 320-350 12-15 kt

1000 m AGL: 320-350 14-18 kt
Zjawiska: brak zjawisk
Widzialnos¢: powyzej 10 km
Chmury m AMSL:  3/8 Cu 1000/2000
w rejonie Radomia 6/8 Cu 800-2500, 3/8 Ac 3000/3300

Izoterma 0°C m AMSL: -
Oblodzenie: brak
Turbulencja: umiarkowana
(prognoza nr 20272/2005, oprac.synoptyk dyzurny dnia 2005-04-22 09:56 UTC).
Otrzymane podczas badania wypadku dane 7 IMiGW oraz Prognoza 20208/2005 dla rejonu
Kielce (EPKA) wazna od 2005-04-22 05:00UTC do 2005-04-22 12:00UTC) sq zgodne z

cytowanq wyzej prognozq.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

Standardowe dla samolotu PZL.-104.

1.9. Lacznosé¢.
Radiostacja poktadowa RS-6102 nr fabr. 8401383 (118,000 — 136,975 MHz)
1.10. Informacje o lotnisku.

Nie dotyczy.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot PZL-104 Wilga 35; SP-ZOI; 22.04.2005 r.; Rataje k/Wachocka.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot PZL-104 Wilga 35 nie jest wyposazony w rejestratory poktadowe.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

MIEJSCE WYPADKU

Awaria ukladu sterowania sterem wysokosci, jak wynika z zeznan §wiadkow (w tym II
pilota-mechanika), miata miejsce nad wsia Rataje, tuz przed droga przecinajaca wie$ na
kierunku wschéd-zachéd. Trajektoria znizania, jaka byta wynikiem awarii uktadu sterowania
sterem wysokosci, wpisala si¢ w lokalng rzezbg terenu, co miato decydujacy wpltyw na
przebieg niszczenia samolotu. Samolot przyziemil na podwozie giéwne z wyraznym
pochyleniem ,,na nos”. Pierwsze uderzenie podwoziem i odbicie nastapilo na wznoszacym si¢
pod katem ok. 4-5° stoku niewielkiej dolinki, usytuowanej w poprzek toru lotu. Po
przetoczeniu si¢ na kotach podwozia gtdwnego ok. 17,5 m samolot zaczepit koncéwkami
topat $migta o ziemig¢, w wyniku czego jedna z topat ulegta odtamaniu przy koncéwce
(oderwany odtamek mial ok. 20 cm dlugosci i rozdzielit si¢ na mniejsze), a obroty silnika
wzrosty w sposob niekontrolowany. Podwozie samolotu wytrzymato to uderzenie i po
przetoczeniu si¢ ok. 38 m nastapilo odbicie samolotu od ziemi z przejsciem na wznoszenie, co
umozliwito ,,przeskoczenie” przeciwlegltej krawedzi dolinki, a miejscem potozonego ok. 290
m dalej i ok. 12-15 m wyzej drugiego kontaktu podwozia z ziemia byto potozone na ptaskim i
rOwnym terenie pole obsiane ozimina, o glebie luznej, grzaskiej i nieco rozmigktej po deszczu,
w ktorej kota podwozia zaglebily sig, zapoczatkowujac kapotaz. Rozbicie si¢ samolotu w
wyniku kapotazu nastapito w odlegtosci ok. 150 m od drogi Wachock-Rataje, w poblizu
posesji Rataje nr 34 i przystanku autobusowego na poétnocnym skraju wsi Rataje. Silnik
samolotu pracowal do konca zdarzenia, po oderwaniu koncéwki jednej z topat $migla w
miejscu pierwszego przyziemienia przeszedl samoistnie na zwigkszone obroty. Odtamki
uszkodzonej topaty $migta lezaly w odlegtosciach 28, 37, 53 1 66 m w prawo od osi lotu i
miejsca pierwszego przyziemienia. Pozostale szczatki samolotu byly rozrzucone wzdtuz pasa
o dtugosci ok. 30 m (liczac od §ladéw kot podwozia w miejscu drugiego przyziemienia). Nie
stwierdzono, aby jakakolwiek czg$s¢ samolotu oddzielita si¢ od niego przed pierwszym
kontaktem z ziemia. Ani przy pierwszym ani przy drugim przyziemieniu nie doszio do
kontaktu podwozia ogonowego z ziemia.

Wspoétrzedne geograficzne miejsca wypadku (tj. miejsca lokalizacji szczatkow rozbitego
samolotu wedlug GPS strazy pozarnej — pkt B na rysunku): dtugos¢ 21,0153, szerokos¢
51,0625.
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ZABLOKOWANIE STERUWYSOKOSC! LOT FO OBNIZAIACA | SIE TRAJEKTORI

A -pierwsze przy ziemienie i odbicie
Profil toru lotu B - drugie przyziemienie i skapotowanie
i terenu w
rejonie
wypadku

DRUGIE SLADY KOk
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Profil ostatniej fazy lotu i mapa geodezyjna terenu z naniesionym miejscem wypadku samolotu
PZL-104 Wilga 35 (SP-ZOI) 22 kwietnia 2005 w m.Rataje k/Wachocka

OPIS USZKODZEN
1. KADLUB:

- kadlub ztamany migdzy S$ciana ogniowa a wrega No2 (struktura catkowicie rozdzielona i
zniszczona, ograniczone potaczenie mozliwe dzigki szczatkom wrggi No2 i elementom
systemu sterowania),

- wrgga No2 zniszczona,

- kadtub ztamany na wredze No4,

- czg$¢ kabinowa catkowicie zniszczona, rozdzielona na podzespoty: dach (utrzymujacy si¢
jako catos¢ z centroptatem 1 ze skrzydtami) oraz czgs¢ podtogowa (w znacznym stopniu
zniszczong 1 poodksztalcang),

- tylna czg$¢ kadtuba poczawszy od przestrzeni bagaznika mniej uszkodzona, z licznymi

wgnieceniami i lokalnymi przebiciami,
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zakonczenie kadtuba uszkodzone po ztamaniu si¢ w bok statecznika pionowego (wskutek
kapotazu) i wyrwaniu usterzenia poziomego (przez sil¢ dziatajaca asymetrycznie w
plaszczyznie usterzenia poziomego),

oderwane oba stopnie wejsciowe do kabiny.
KABINA:

oszklenie (wiatrochron, boczne szyby, szyby drzwiowe, szyba tylna) catkowicie
Zniszczone,

fotele zniszczone, potamane i poodksztalcane (tylko prawy przedni pozostal na miejscu,
pozostate wyrwane z zamocowan),

pasy bezpieczenstwa pozrywane lub poodcinane (podczas akcji ratunkowej),

drzwi lewe 1 prawe catkowicie zniszczone,

bagaze (wiezione narz¢dzia, akumulatory i czgSci zamienne do samolotéw oraz bagaze
osobiste zatogi) w wigkszosci pozostaty w bagazniku, zniszczeniu ulegta walizeczka na
GPS, ktéry z niej wypadt i ocalal bez uszkodzen, wypadty takze przewozone akumulatory

lotnicze i iskrownik silnika, przeznaczony dla innego samolotu.
PRAWE SKRZYDLO:

pozostato zamocowane do dzwigara centroptata,

rozbity reflektor przy koncéwce, z gatazkami brzozy zahaczonymi o krawedzie pokry¢,
zniszczony (ztamany) slot i uszkodzone pokrycia noska przy koncéwce po zderzeniu z
drzewami,

ogolne uszkodzenia po kapotazu (liczne wgniecenia na gornej powierzchni),

wyrwana i uszkodzona lotka,

klapa uszkodzona, pozostata zamocowana do skrzydta, w potozeniu ,,schowana”,

przebicia i porysowania pokryc,

wskaznik paliwa nieuszkodzony,

korek wlewu paliwa szczelny i prawidtowo zabezpieczony.
LEWE SKRZYDLO:

pozostato zamocowane do dzwigara centroptata,

system sterowania skrzydto-kadtub rozerwany,

ogdlne uszkodzenia po kapotazu (liczne wgniecenia na gornej powierzchni),
przebicia i porysowania pokryc¢,

lotka uszkodzona, pozostala przy skrzydle,

zniszczony 1 oderwany slot, potaczony ze skrzydtem tylko przy koncéwece,
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klapa uszkodzona, pozostata zamocowana do skrzydta, w potozeniu ,,schowana”,
wskaznik paliwa nieuszkodzony,

korek wlewu paliwa wyrwany wraz z zabezpieczeniem.
CENTROPLAT:

kratownicowy dzwigar centroptata (laczacy si¢ z wrega No2) wyrwany z kadluba wraz z
dachem kabiny, lekko odksztatcony,
polaczenia w okuciach mocowania skrzydet zachowane,

slot centralny oderwany.
USTERZENIE:

usterzenie pionowe ztamane przy kadtubie w prawa strong (wskutek kapotazu), pokrycia
statecznika zniszczone i poprzebijane, zniszczona koncéwka statecznika,

ster kierunku pozostat na stateczniku, pokrycia steru zniszczone i poprzebijane, zniszczona
koncowka steru kierunku,

usterzenie poziome podczas rozbicia wyrwane z oku¢ sita dziatajaca w jego ptaszczyznie
cigciw (Scigte nity okucia przedniego — okucie przednie oddzielone pozostalo na
stateczniku pionowym, okucia tylne ztamane, ukrgcona i zerwana dzwignia napgdu steru
wysokosci),

ster wysokosci jako cato$¢ pozostal na stateczniku poziomym,

klapka wywazajaca steru wysokosci w skrajnym potozeniu ,,ci¢zki na ogon”.
PODWOZIE:

prawa goleh podwozia giéwnego potaczona z resztkami wrggi No2, lecz oddzielona od
konstrukcji kadtuba, w komplecie z wahaczem, amortyzatorem i kotem,
lewa golen podwozia gléwnego potaczona z resztkami wregi No2, lecz oddzielona od
konstrukcji kadluba, w komplecie z wahaczem, amortyzatorem i kotem,
podwozie tylne bez widocznych uszkodzen i1 sladow kontaktu z ziemia, pozostalo przy

kadtubie.
ZESPOL. NAPEDOWY:

foze silnika wylamane ze silnikiem 1 agregatami ze struktury kadluba, wraz ze Sciang
ogniowa 1 tablica przyrzadéw (poszczegdllne elementy utrzymuja si¢ w calosci tylko na
resztkach materiatu, przewodach i ciggnach sterowania),

silnik z uszkodzeniami w wyniku uderzenia o ziemig¢ (poodpadaty lub zostaty odksztatcone

niektére mniejsze czgsci wyposazenia),
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10.

topaty $migta potamane u nasady,

peknigty i zgnieciony zbiornik oleju (olej zachlapat odtamki oszklenia, rozsiane wzdluz
szlaku szczatkéw),

oderwany gaznik z obudowa,

oderwane ttumiki uktadu wydechowego,

ostony silnika catkowicie zniszczone, ostona gérna i boczna prawa oderwane od reszty

samolotu (lezaty na szlaku szczatkéw).
SYSTEM STEROWANIA PLATOWCEM:

uszkodzony i zniszczony w przedniej czesci kadluba (drazki i pedaty czgsciowo
oddzielone od struktury kadtuba) wraz z fragmentami podiogi i konsolami,

polaczenie systemu sterowania lotkami kadtub-skrzydto lewe zniszczone przy zderzeniu z
ziemig (zerwany jeden z popychaczy, pozostate poodksztatcane),

popychacze uktadu sterowania sterem kierunku pozrywane pod podtoga w rejonie kabiny,
zachowaly ciagtos¢ i funkcjonalnos¢ w tylnej czesci kadtuba,

popychacze uktadu sterowania sterem wysokosci pozrywane pod podloga w rejonie
kabiny, zachowaty ciaglos¢ i funkcjonalnos¢ w tylnej czgsci kadtuba,

prawy popychacz obrotowy sterowania sterem wysokosci zniszczony (pozrywany i
potamany)

lewy popychacz obrotowy sterowania sterem wysokosci zgigty, z catkowicie wykrgcona
widetkowa koncéwka regulacyjna, ktéra pozostata przy lewym drazku sterowym (utrata
ciagtosci uktadu sterowania sterem wysokosci po stronie I pilota),

system sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci powaznie uszkodzony (pozrywane
linki, wyrwana konsola z rolka, mocowana w okolicy wregi No2).

system sterowania lotek w centroptacie i obu skrzydtach zachowany,

system sterowania klap w centroptacie zachowany (dzwignia sterowania klapami w

potozeniu ,,schowane”).
SYSTEM STEROWANIA ZESPOLEM NAPEDOWYM:

ciggna bez wigkszych uszkodzen,

zespoly manetek wyrwane ze struktury.

. SYSTEM PALIWOWY:

brak widocznych uszkodzen poza spowodowanymi podczas wypadku,
wyrwany korek 1 zabezpieczenie lewego zbiornika paliwowego (nastapil wyciek paliwa z

tego zbiornika bezposrednio po wypadku).
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12. PRZYRZADY I AWIONIKA:

tablica przyrzadéw wyrwana z zamocowania, utrzymywana przy szczatkach na resztkach
przewodoéw, przyrzady ocalaty (tr6jwskazowkowy wskaznik pracy silnika 1 termometr
temperatury otoczenia wyrwane z tablicy, lecz cale),
zachowane wskazania przyrzadéw:

= pregdkosciomierz — 0,

= wysoko$ciomierz — 295 [m] (ustawione cis$nienie lotniska ),

= sztuczny horyzont — zablokowany (przed startem),

= chytomierz poprzeczny — zablokowany (przed startem),

= zegar czasowy — godz. 13:41:24 (czas lotu 45 minut),

= obrotomierz — 0,
wyrwany calkowicie pulpit radiowy z urzadzeniami radiowymi (znalazl si¢ poza kabina,
pod lewym skrzydtem)

anteny — précz jednej - zniszczone,
pulpit przetacznikéw systemu elektrycznego (podsufitowy) z woltomierzem ocalal,

wskazanie woltomierza — 0,
UWAGI I SPOSTRZEZENIA:

nie zuzyte paliwo w zbiorniku lewego skrzydta,

nie zuzyte paliwo w zbiorniku prawego skrzydta, ze wzgledu na polozenie wraka
przeciekto grawitacyjnie do lewego zbiornika,

lewy popychacz obrotowy sterowania sterem wysokosci zgigty, z catkowicie wykrgcona

widetkowa koncéwka regulacyjna (przednia) - nastapita utrata ciagtosci uktadu sterowania

sterem wysokosci po stronie pilota-dowddcy.

PODSUMOWANIE:

samolot w wyniku wypadku catkowicie zniszczony.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

PILOT-DOWODCA samolotu odniést wskutek wypadku bardzo cigzkie obrazenia, w

wyniku ktérych zmart w drodze do szpitala pomimo podjgtej reanimacji i przywrocenia akcji

serca. Powodem zgonu byty liczne wielonarzadowe obrazenia, szczegdlnie klatki piersiowe]

oraz gtowy, potaczone ze wstrzasem urazowym. Nie stwierdzono zmian chorobowych, ktore

mogtyby mie¢ wpltyw na powstanie wypadku, a badanie chemiczne krwi wykazalo, ze nie

zawiera ona alkoholu etylowego.
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IT PILOT-MECHANIK odniést powazne obrazenia o charakterze urazu wielomiejscowego,
w chwili powstania zagrazajace zyciu. W chwili wypadku na kroétki czas stracit przytomnos¢.
Ponownie stracil przytomnos¢ w karetce pogotowia. W szpitalu poczatkowo umieszczony na
oddziale intensywnej opieki medycznej, potem przeniesiony na oddzial ortopedii.
Hospitalizacja w Starachowicach trwata 21 dni, potem pacjenta przeniesiono do szpitala AM
w Warszawie na okres 38 dni. Po opuszczeniu szpitala wymagat dlugotrwatej rehabilitacji.

PASAZER odniést réwniez powazne, lecz lzejsze obrazenia, nie zagrazajace zyciu. W
chwili wypadku na krétki czas stracit przytomnos¢. W szpitalu umieszczony na oddziale

ortopedii. Hospitalizacja trwata 4 dni.
1.14. Pozar.

Nie byto. Wyciek paliwa przez otwarty wskutek zderzenia z ziemia wlew lewego zbiornika
zostal zneutralizowany doraznie (zasypywanie ziemia) przez osoby przybyle na miejsce
wypadku. Po ewakuacji cigzko rannego pilota-dowddcy wrak samolotu zostal zapobiegawczo

pokryty piana gasnicza przez straz pozarna.
1.15. Czynniki przezycia.

Trajektoria znizania, jak byla wynikiem awarii uktadu sterowania sterem wysokosci, dos¢
nieszczgsliwie wpisata si¢ w rzezbg terenu w rejonie miejsca wypadku — pierwsze uderzenie
podwoziem i odbicie nastapitlo na wznoszacym si¢ stoku niewielkiej dolinki, usytuowanej w
poprzek toru lotu. Spowodowalo to upadek samolotu z wysokosci relatywnie wigkszej (o ok.
10-12 m), niz wynikajaca z otoczenia dolinki, a wigc energia uderzenia byla nieco wigksza.
Kat stoku w miejscu pierwszego przyziemienia wynosit qo=4-5°, a kat q; miedzy osia
samolotu a ptaszczyzng ziemi w chwili kontaktu $migta z ziemig - ok. 10-11°. W chwili

niszczenia $migta kat miedzy osia samolotu a plaszczyzna ziemi wzrést do q,=20-21°.

polozenie plaszczyzny stoku
wzgledem osi samolotu w
chwili zniszczenia smigla
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Analiza katow potozenia osi samolotu wzgledem ptaszczyzny ziemi w trakcie
pierwszego przyziemienia i hiszczenia smigta.
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Podwozie samolotu wytrzymato uderzenie i nastapito odbicie samolotu od ziemi z przej$ciem
na wznoszenie, co umozliwito ,,przeskoczenie” krawedzi dolinki.

Analiza §ladow dowodzi, ze predkos¢ postgpowa samolotu w chwili kontaktu $migta z ziemia
wynosita ok. 60 km/h (16-17 m/s), tak wigc doszlo do znacznego wyhamowania i wytracenia
energii, zarowno dzigki amortyzacji podwozia jak i hamowaniu podczas niszczenia $migta
oraz obracaniu samolotu wokoét osi poprzecznej na dos¢ krétkiej drodze.

Energia kinetyczna posiadana przez samolot w chwili drugiego kontaktu podwozia z
ziemia, jak réwniez kat zderzenia (z pochyleniem ,,na nos”) i stan gleby (luzna, grzaska i nieco
rozmigkta po deszczu) sprawity, ze samolot skapotowat i ulegl catkowitemu zniszczeniu.
Przebieg tamania si¢ kadtuba podczas kapotazu byt taki, ze po wytamaniu podwozia gtéwnego
nastapito petne ,,otwarcie” struktury kabiny z przodu i ,,zawinigcie” silnika pod spdd kadtuba,
a po kapotazu silnik znalazt si¢ na kadlubie nad szczatkami catkowicie zniszczonej kabiny.
Dodatkowym zagrozeniem stato si¢ rozszczelnienie instalacji paliwowej i poczatkowo obfity
wyciek paliwa przez wlew lewego zbiornika, ktéry jednak nie stat si¢ przyczyna pozaru, gdyz
niewysoka temperatura otoczenia (ok. +11°C) nie sprzyjata szybkiemu parowaniu paliwa i
tworzeniu si¢ tatwopalnej mieszanki paliwowo-powietrznej. Osoby przybyle na miejsce
wypadku staraly si¢ zneutralizowa¢ wyciek paliwa, zasypujac go ziemia.

Wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie samolotu miaty podczas lotu i wypadku
prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa. Stan zniszczen kadtuba byt jednak tego rodzaju, ze
o przezyciu decydowat jedynie szczg$liwy przypadek. Pilot-dowddca statku powietrznego
zostal wyrzucony ze swego miejsca na szczatki przedniej czgSci kadtuba, jego pasy
bezpieczenstwa nie byty w stanie go przytrzymac, gdyz wskutek zniszczenia kadtuba nastapity
znaczne przemieszczenia ich punktéw mocowania. II pilot-mechanik i pasazer zostali
zakleszczeni w zniszczonej konstrukcji kabiny, tracac na chwilg przytomnos¢. II pilot-
mechanik zdotat si¢ wydosta¢ ze szczatkbw w praktyce o wiasnych sitach — dziatajac w
silnym stresie, ze $wiadomos$cia zagrozenia pozarem, wyrywal si¢ ze szczatkow kabiny tak
energicznie, ze odciat sobie o nie i pozostawit wsréd nich fragment kosci skokowej lewej
nogi. Poinformowal przybyle na pomoc osoby o obecnosci pilota 1 pasazera oraz na miarg
swych mozliwosci udzielat im rad, co do sposobu ich ratowania. Czynnikiem znacznie
wplywajacym na szanse przezycia poszkodowanych byta szybka i skuteczna pomoc, udzielona
im z narazeniem wtasnego zycia (niebezpieczenstwo pozaru i wybuchu paliwa) przez pierwsze
przybyte dwie osoby znajdujace si¢ najblizej miejsca wypadku.

Pierwsza karetka pogotowia przybyla na miejsce wypadku po ok. 20 minutach od chwili
jego zaistnienia. Personel medyczny zajat si¢ poczatkowo zakleszczonym w szczatkach kabiny

nieprzytomnym pilotem-dowddca, jednak nie mogac z powodu trudnosci w dostepie do niego
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podja¢ czynnos$ci ratowniczych i uznawszy jego obrazenia za S$miertelne, przystapit do
udzielania pomocy rannemu II pilotowi-mechanikowi i 1zej poszkodowanemu pasazerowi.
Personel drugiej karetki stwierdzil, ze pilot-dowddca daje jeszcze oznaki zycia 1 po jego
wydobyciu ze szczatkdw samolotu przy pomocy strazy pozarnej przystapit do jego reanimacji
trwajacej ok. 15 minut, w wyniku, ktérej udato si¢ przywréci¢ mu akcje serca, jednakze w
drodze do szpitala nastapilo ponowne zatrzymanie akcji serca i $mier¢ moézgowa, (co
stwierdzono po przewiezieniu do szpitala), a tym samym ratunek nie powiddt sig. Stwierdzone
pozniej podczas sekcji obrazenia pilota byly na tyle rozlegle i powazne, Ze jego szanse
przezycia byly skrajnie niskie.

IT pilot-mechanik i pasazer zostali przez karetki pogotowia przewiezieni do szpitala
miejskiego w Starachowicach, gdzie II pilot-mechanik zostal umieszczony na oddziale
intensywnej opieki medycznej (OIOM), a lzej poszkodowany pasazer otrzymat niezbgdna

pomoc i zostal hospitalizowany na oddziale ortopedii.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny miejsca wypadku 1 wraku samolotu. W dniu 23 kwietnia 2005 r.
dokonano pomiaréw rejonu wypadku i wspdlnie z ekipa policji sporzadzono szkic terenu
miejsca wypadku z rozmieszczeniem S$ladow i szczatkéw samolotu. Odnaleziono szczatki
topaty $migta samolotu, polamanego podczas pierwszego uderzenia o ziemig. Okolice
wypadku oraz rozmieszczenie szczatkdw samolotu zinwentaryzowano przy uzyciu kamery na
kasecie video. 23 kwietnia 2005 r. przestuchano swiadkéw wypadku (dwéch mieszkancow wsi
Rataje, obserwujacych ostatnia fazg lotu samolotu), a 24 kwietnia 2005 r. jego uczestnikéw (II
pilota-mechanika samolotu i pasazera). Pozyskano mapy geodezyjne okolicy wypadku.
Pozyskano zdjgcia z miejsca wypadku, z rozbiérki wraku na miejscu wypadku oraz z badania
szczatkéw na terenie bazy ZUA w Mielcu. Pozyskano u wytwoércy samolotu (EADS-PZL-
Warszawa-Okecie) niezbgdna do analiz dokumentacj¢ konstrukcyjng i eksploatacyjna oraz
dodatkowe wyjasnienia odnos$nie szczegétdw technologii wykonania uktadu sterowania
samolotu. Pozyskano w ZUA-Mielec i GOBLL we Wroctawiu dane do okreslenia
zatladowania samolotu przed lotem zakonczonym wypadkiem. Przeprowadzono praktyczne
badania (z pomiarami) mozliwosci odblokowania nakrgtki zabezpieczajacej koncowke
regulacyjna lewego popychacza obrotowego w ukladzie sterowania sterem wysokos$ci oraz
skutkéw takiego zdarzenia; badania te prowadzono 29 kwietnia 2005 r. u wytworcy samolotu
(EADS-PZL-Warszawa-Okgcie) 1 powtérzono 06 maja 2005 r. u uzytkownika (ZUA-Mielec)
na dwoch réznych egzemplarzach samolotéw PZL-104. II pilota-mechanika przestuchano

ponownie 05 maja 2005 r. Zebrano w EADS-PZL-ZUA-Mielec dokumentacjg¢ lotnicza pilota-
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dowddcy, II pilota-mechanika oraz dokumentacje eksploatacyjna zniszczonego samolotu.
Pozyskano: wstgpna dokumentacj¢ szpitalna oraz lotniczo-lekarska pilota i II pilota-
mechanika, dokumentacj¢ medyczna z sekcji zwlok pilota, dokumentacj¢ sporzadzona przez
policj¢ i straz pozarna, a takze prognozy meteorologiczne na dzien wypadku z trzech r6znych

zrédet.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Wypadek zostal zauwazony o godz. 13:41 przez dwie osoby przejezdzajace droga obok
miejsca wydarzenia; osoby te natychmiast udzielity pierwszej pomocy poszkodowanym.
Pierwsze powiadomienie o wypadku przyjeto o godz. 13:45. O wypadku powiadomiona
zostala policja, pogotowie ratunkowe, straz pozarna i PKBWL. Pierwsza (z ogétem dwdéch)
jednostka strazy pozarnej przybyla na miejsce wypadku o godz. 13:54, byly tam juz dwie (z
ogoétem trzech) karetki pogotowia 1 dwa (z ogétem czterech) radiowozy policji. Straz pozarna
uczestniczyta w uwolnieniu nieprzytomnego pilota z wraku samolotu, a nastgpnie, z uwagi na
wyciek paliwa, pokryta wrak piana gasnicza. Karetki pogotowia zabraty wszystkich
poszkodowanych w wypadku do szpitala miejskiego w Starachowicach. Na miejsce wypadku
przybyla tez grupa operacyjna KP PSP Starachowice, zast¢pca komendanta powiatowego PSP,
funkcjonariusze KW PSP w Kielcach oraz starosta i wicestarosta powiatu starachowickiego.
Jednostka strazy pozarnej przebywata na miejscu wypadku do godz. 20:30. Teren wypadku
zostal ogrodzony przez policje, ktéra pozostawita na miejscu jeden radiowdz z ekipa do
pilnowania wraku. Zesp6t badawczy PKBWL przybyt na miejsce wypadku w dniu 22
kwietnia 2005 r. juz po zapadnigciu zmroku (ok. godz. 21:30) i dokonat pierwszych ogledzin.
Dalsze badania i czynnosci na miejscu wypadku zespét badawczy PKBWL podjal wraz z
ekipa policji i przybytymi przedstawicielami uzytkownika samolotu (ZUA-Mielec) w dniu 23
kwietnia 2005 r. od godz. 09:00. Czynnosci te byly dokumentowane przy uzyciu kamery video
1 fotograficznie. Szczegélowych ogledzin szczatkéw samolotu zesp6t badawczy PKBWL
dokonal w bazie technicznej ZUA w Mielcu w dniu 25 kwietnia 2005 r. Ogledziny te zostaty
szczegblowo udokumentowane fotograficznie. W bazie technicznej ZUA w Mielcu zespét
badawczy PKBWL pozyskal kopie dokumentacji eksploatacyjnej zniszczonego samolotu,
dokumenty dotyczace wykonywanego lotu, prognozy meteorologiczne na dzieh wypadku na
trasie wykonywanego lotu oraz kopie bedacej w posiadaniu ZUA dokumentacji pilota-
dowddcy statku powietrznego i II pilota-mechanika. II pilota-mechanika przestuchano
ponownie w dniu 05 maja 2005 r. Szczatki samolotu zostaly zwolnione do dyspozycji
wilasciciela w dniu 06 maja 2005 r. W pdzniejszym okresie badania wypadku pozyskano

wyniki badan szpitalnych poszkodowanych oraz wydane opinie lekarskie i wyniki sekcji
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zmartego pilota-dowddcy, a z Gléwnego Osrodka Badan Lotniczo-Lekarskich kopie
dokumentacji ostatnich badan lotniczo-lekarskich pilota-dowddcy i II pilota-mechanika.

Przepisy lotnicze nie miaty wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Wobec stwierdzenia w dniu 24 kwietnia 2005 r. prawdopodobnej przyczyny wypadku w
postaci odblokowania i odkrecenia nakretki zabezpieczajacej koncéwke regulacyjna lewego
popychacza obrotowego w ukladzie sterowania sterem wysokosci 1 skonstatowaniu
mozliwosci wystapienia tego samego zjawiska na innych samolotach wyposazonych w tego
samego typu popychacze obrotowe (tj. rézne wersje samolotéw PZL-104 Wilga i PZL-106
Kruk), po analizie sytuacji 28 kwietnia 2005 r. wystosowano w trybie pilnym powiadomienie
o tym fakcie pismem PKBWLL-5252-37/05 do Urzedu Lotnictwa Cywilnego i do wytworcy
samolotu — EADS-PZL-Warszawa-Okgcie. W wyniku tego powiadomienia Urzad Lotnictwa
Cywilnego wydal Dyrektywe Zdatnos$ci SP-0004-2005-A z dnia 17.05.2005, odnoszaca si¢ do
wszystkich wersji samolotu PZL-104 Wilga. Dyrektywa ta nie objeta samolotow PZL-106
Kruk.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano nowych ani niestandardowych metod badania zdarzenia.

2. ANALIZA.

POZIOM WYSZKOLENIA
Poziom wyszkolenia i do§wiadczenie zardwno pilota-dowddcy jak i Il pilota-mechanika, a
takze poziom wyszkolenia i doswiadczenie personelu obstugujacego samolot byl wysoki 1 nie

wzbudzil najmniejszych zastrzezen zespotu badawczego PKBWL.

ANALIZA TECHNICZNA

Poniewaz zaréwno zebrane zeznania $wiadkéw (w tym uczestnika wypadku — II pilota-
mechanika) jak 1 przebieg ostatniej fazy lotu jednoznacznie wskazywaly na awari¢ ukiadu
sterowania sterem wysokosci, dlatego gléwnie na tym aspekcie skupiono dalsze analizy i
badania.
Podczas szczegétowych ogledzin szczatkow samolotu, dokonanych na terenie bazy ZUA w
Mielcu 1 dokladnie dokumentowanych fotograficznie, stwierdzono nastgpujacy stan uktadu
sterowania ptatowcem w kadtubie:
- ztamanie prawego drazka sterowego powyzej konsoli w kabinie,

- zlamanie dolnej dzwigni prawego drazka sterowego pod podtoga kabiny,
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- zerwanie obu ciagéw popychaczy sterowania lotkami w obrgbie kabiny (z wielokrotna
fragmentacja niektérych popychaczy),

- odksztalcenie i1 czgSciowe zniszczenie sterownic noznych przy ich konsolach,

- przerwanie ciagéw popychaczy w kadtubie miedzy sterownicami r¢cznymi a poprzeczna
rurg skretng sprzegajaca dzialanie lewego i prawego drazka w uktadzie sterowania sterem
wysokos$ci (zerwanie popychacza uktadu sterowania sterem kierunku, zerwanie w dwoch
miejscach popychacza obrotowego prawego oraz odlaczenie koncéwki regulacyjnej
popychacza obrotowego lewego bez zerwania tego popychacza; sam lewy popychacz
obrotowy zostat tylko zgigty, a nakretka zabezpieczajaca dawata si¢ swobodnie obraca¢ na
gwincie koncéwki regulacyjnej, ktéra pozostata przytaczona do lewego drazka sterowego),

- przerwanie ciagéw popychaczy w kadlubie migdzy poprzecznag rurg skrgtng a wejsciem do
tylnej czesci kadluba (zerwanie popychaczy sterowania sterem kierunku i sterem
wysokosci),

- zachowanie funkcjonalno$ci poprzecznej rury skretnej oraz potaczen koncéwek
pourywanych fragmentéw popychaczy na zamocowanych do niej dzwigniach,

- zachowanie ciaglosci 1 funkcjonalno$ci popychaczy w tylnej czesSci kadluba oraz
kompletnos¢ 1 prawidlowo$¢ zamocowania wszystkich elementéw uktadu sterowania
sterem wysokosci wewnatrz struktury tylnej czesci kadtuba (pokrycia tylnej kadtuba
usuni¢to dla uzyskania petnego dostepu do uktadéw sterowania),

- zlamanie skretne dzwigni sterowania na sterze wysokosci (z zachowaniem potlaczenia
koncoéwki popychacza sterowania z odtamanym fragmentem dzwigni),

- zerwanie (przecigcie) linek sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci w rejonie
kabiny.

Wszystkie te uszkodzenia 1 zniszczenia, procz jednego, nosity charakter dorazny oraz

powstaty badz w chwili uderzenia samolotu o ziemig i kapotazu badz tez podczas rozbidrki

oraz cigcia wraka na miejscu wypadku i transportu jak tez miejscu jego pozniejszego
demontazu.

Rozdzielenie lewego popychacza obrotowego przez odiaczenie jego koncowki regulacyjnej

nie miato tego charakteru 1 nie byto fizycznie mozliwe do mimowolnego dokonania podczas

cigcia i demontazu wraka, a celowe tego dokonanie bytoby bardzo ktopotliwe i wymagato
wspotpracy co najmniej kilku oséb. Stwierdzono przy tym, ze oznakowanie barwne,
nanoszone zgodnie z wymaganiami wykonawczymi wytworcy WT.WM-260 po dokrgceniu

(zacisnigciu) nakretki zabezpieczajacej koncowke regulacyjna popychacza, jest z nakretki

prawie catkowicie usunigte (pozostaja tylko resztki czerwonej farby). Brak wyraznych sladow

prawidlowego oznakowania moze s$wiadczy¢ o nieprawidlowym dokreceniu (badz nie
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dokrgceniu) nakretki zabezpieczajacej koncowke regulacyjna przed wykrecaniem z korpusu
popychacza. Byto to mozliwe np. w wyniku jej odkrecenia w celu wyregulowania potozenia
neutralnego drazka sterowego zgodnie ze szczegdlnymi zyczeniami pilota i pozostawieniu w
stanie nie zablokowanym lub nieodpowiednio zablokowanym, co nie zostalo wykryte podczas

przegladu okresowego (przegladéw okresowych) platowca co 100 godzm lotu.

POPYCHACZ OBROTOWY T 0’-« j
- LEWEGO DRAZKA :
STEROWEGO e

_'WYKRECONA,
KONCOWKA .~ : e R
REGULACYJNA DZWIGNIA LEWEGO:
~POPYCHACZA ' e -~ DRAZKA STEROWEGO:
OBROTOWEGO . o Sxivek " o g

Stan, w jakim znalezione zostaly w szczatkach samolotu elementy ukiadu sterowania sterem
wysokosci przy lewym drazku sterowym.

FH0

l 616 645 tai | CE156117
C 5 + Obrotowe ulozyskowanie D
A, AHEES i@ koricowki D
P § : 10
I | I —
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WM26164-1 /
X-#148 Odbezpieczenie nakretki A spowodowalo wykrecenie koricéwki B z korpusu popychacza C
[na podstawie dokumentacji wytwércy samolotu]

Popychacz obrotowy WM261610 w ukladzie sterowania sterem wysokosci (uproszczony
rysunek wediug dokumentacji wytwércy samolotu, z podanymi numerami czesci giownych
elementow)

==

Oznaczenia:

A - nakretka zabezpieczajaca koncowke regulacyjna,
B - koncowka regulacyjna (przednia, przy drazku),

C - korpus popychacza,

D - koncowka obrotowa (tylna)
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Nakretka zabezpieczajaca koncowke regulacyjna prawego popychacza obrotowego byta

prawidtowo dokrecona i oznakowana.

Kompletny uszkodzony lewy popychacz obrotowy z koncoéwka regulacyjng i zabezpieczajaca

ja nakretka (nr czgsci WM261610) zabrano do dalszej dyspozycji PKBWL.

Poza wyzej opisanymi, nie stwierdzono §ladéw zadnych innych defektow uktadu sterowania

sterem wysokosci, ktére mogtyby powsta¢ przed wypadkiem.

Przeanalizowano kinematyke i wyprébowano funkcjonowanie uktadu sterowania sterem

wysokosci po odlaczeniu koncéwki regulacyjnej (przy drazku) lewego popychacza

obrotowego. Proby i pomiary przeprowadzono najpierw w EADS-PZL-Warszawa-Okecie na
znajdujacym si¢ w koncowej fazie montazu samolocie PZL-104M Wilga 2000 (w rejonie

struktury objetym probami jest on konstrukcyjnie identyczny z PZL-104 Wilga 35), a

nastgpnie w bazie ZUA w Mielcu na samolocie PZL-104 Wilga 35 (SP-WAW), identycznym,

jak samolot rozbity (SP-ZOI).

W wyniku analizy dokumentacji kinematyki uktadu sterowania sterem wysokos$ci oraz

przeprowadzonych na samolotach préb i pomiaréw stwierdzono, ze:

- odblokowanie prawidlowo dokrgconej nakregtki zabezpieczajacej koncowke regulacyjna
lewego popychacza obrotowego wymaga przytozenia dos¢ znacznej sily i wspoipracy
dwoch osob,

- po odblokowaniu nakretki zabezpieczajacej koncowke regulacyjna lewego popychacza
obrotowego korpus tego popychacza ma swobodg obrotu wokdét wilasnej osi, co przy
ruchach wymuszajacych drazkami sterowymi (podczas normalnej eksploatacji) i drgan
(wymuszanych przez zesp6ét napedowy i turbulentny oplyw steru kierunku) moze
skutkowaé stopniowym wykrecaniem si¢ koncéwki regulacyjnej az do catkowitego jej
odlaczenia od popychacza i utraty jego ciagtosci,

- ruchy sterownica rgczng powoduja obracanie si¢ korpusu popychacza na gwincie
koncowki — w trakcie préb stwierdzono przewage obrotéw w kierunku wykregcania
koncowki regulacyjnej z korpusu popychacza,

- ruchy sterem wysokosci przy trzymanej sterownicy recznej powoduja obracanie si¢
korpusu popychacza na gwincie koncéwki, jednak w mniejszym stopniu, niz w przypadku
ruchéw drazkiem,

- w przypadku, gdy do catkowitego wykrgcenia koncéwki regulacyjnej z Kkorpusu
popychacza obrotowego brakowato jeszcze 1-0,5 zwoju gwintu, wida¢ bylo wyrazna
réznicg miedzy neutralnym potozeniem sterownicy recznej lewej i prawej (sterownica
lewa miala bardziej przednie potozenie niz prawa, réznica polozen mierzona na uchwytach

wyniosta ok. 80 mm w ptaszczyznie symetrii samolotu),
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- w przypadku, gdy do catkowitego wykrgcenia koncéwki regulacyjnej z Kkorpusu
popychacza obrotowego brakowato 1-0,5 zwoju gwintu, kat wychylenia steru wysokos$ci
zostat ograniczony do 17°,

- podczas S$ciagania prawej sterownicy recznej ,na siebie” dochodzi do kontaktu
przesuwajacego si¢ po dolnym pokryciu kadtuba uwolnionego konca lewego popychacza
obrotowego z elementami konstrukcji kadtuba (katownik wreggi No 2) i ograniczenia w ten
sposob dalszego ruchu sterownicy — w potozeniu w ten sposéb zablokowanym wychylenie
steru wysoko$ci wynosi ok.1,5-2° w d6l, a dalsze wychylanie steru wysokosci w gére nie

jest mozliwe.
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= /
L .
e *‘é}”

KQ\TRU KCJA WREGI NR 2

/ I/_ o _‘a\r‘.

| LEWY / N
POPYCHACZ OBROTOWY ~ (_

. 520 e e W NORMALNYM POLOZENIU NN

/k Ve — — ] \ ‘

g - POPYCHACZ OPADA R e R N

e —_ /,/ 2 1 SUNIE DO PRZODU : B —— $ \ [
pl’aszczyzna wreg| nr2 % {} POLOZENIE POPYCHACZA OBROTOWEGO

KOLIZJA POPYCHACZA Z ELEMENTAM WREGI NR 2, L JEGO RIS Eﬁ'%é%”ﬁ%ﬁm
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STERU WYSOKOSCI W POLOZENIU 1,5-2 STOPNIE W DOL SCIAGANIA DRAZKA STEROWEGO

[z wykorzystaniem dokumentaciji wytwércy samolotu]

Odtworzenie sytuacji kinematycznej systemu sterowania sterem wysokosci po wykreceniu i
odlaczeniu sie koncowki regulacyjnej (przedniej) lewego popychacza obrotowego.

W wyniku analiz stwierdzono, ze:
- samoistne odblokowanie si¢ prawidlowo dokrgconej nakrgtki zabezpieczajacej koncowke

regulacyjng lewego popychacza obrotowego uktadu sterowania sterem wysokosci podczas
eksploatacji samolotu nalezy uzna¢ za bardzo malo prawdopodobne. Nie stwierdzono
dotychczas jego wystapienia w jakimkolwiek z ponad 1000 egz. wyprodukowanych od
1960 r. samolotow PZL-104 Wilga oraz w jakimkolwiek z ponad 270 egz.
wyprodukowanych od 1972 r. samolotow PZL-106 Kruk, w ktérych zastosowano
analogiczne rozwiazanie konstrukcyjne w uktadzie sterowania,

- nie dokrecenie nakretki zabezpieczajacej koncowke regulacyjna lewego popychacza
obrotowego uktadu sterowania sterem wysoko$ci umozliwia swobodny obrét jego korpusu
wokot wlasnej osi. Dzieje si¢ to w wyniku ruchéw dowolnej sterownicy rg¢cznej oraz drgan

wywotywanych praca silnika i ruchéw steru wysokosci wskutek oddziatywania sit
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aerodynamicznych. Tym samym wykrecanie z korpusu popychacza gwintu koncéwki
regulacyjnej, zamocowanej do dzwigni sterownicy recznej, jest przez te drgania i ruchy
wymuszane,

- stopniowe wykrecanie gwintu koncéwki regulacyjnej ww. popychacza powoduje zmiang
kinematyki uktadu sterowania sterem wysokos$ci (skutkujaca ograniczeniem jego zakresu
wychylen) oraz widoczna réznicg we wzajemnym potozeniu neutrum sterownic r¢cznych.
Roéznica ta jest widocznym objawem wykrecania si¢ koncoéwki regulacyjnej z popychacza
obrotowego,

- po odtaczeniu koncéwki regulacyjnej uwolniony koniec lewego popychacza obrotowego
uktadu sterowania sterem wysokos$ci opada na dolne pokrycie kadtuba samolotu i podczas
ruchu prawej sterownicy ,na siebie,” przesuwajac si¢ po dolnym pokryciu kadiuba,
wchodzi w kontakt z elementami struktury kadluba (wrgga No 2), co doprowadza do

znacznego ograniczenia wychylen steru wysokosci, sprawiajacego iz ster wysokosci nie

moze by¢ wychylany w gore,

- nieprawidtowe zabezpieczenie (badZz nie zabezpieczenie), a w jego wyniku odlaczenie
koncowki regulacyjnej lewego popychacza obrotowego i w nastgpstwie zablokowanie
uktadu sterowania sterem wysokosci ze sterem wysokosci wychylonym w dét jest
przyczyna badanego wypadku,

- analogiczny bylby przebieg zjawisk w przypadku odiaczenia si¢ koncowki regulacyjnej
prawego popychacza obrotowego,

- nie jest mozliwy do okreslenia czas, jaki uptynat od chwili odblokowania nakre¢tki
zabezpieczajacej koncoéwke regulacyjna lewego popychacza obrotowego do chwili
wypadnigcia tej koncowki z gwintu w korpusie popychacza,

- przebieg wczesniejszej eksploatacji samolotu nie daje przestanek do préby ustalenia
prawdopodobnych  przyczyn odblokowania nakrgtki zabezpieczajacej koncowke
regulacyjna lewego popychacza obrotowego,

- w dokumentacji samolotu brak zapisow na temat prowadzenia jakichkolwiek czynnosci
regulacyjnych przy lewym popychaczu obrotowym,

- w dokumentacji samolotu brak zapiséw na temat stwierdzenia jakichkolwiek zdarzen i

usterek mogacych mie¢ zwiazek z zaistnieniem wypadku.

CIEZAR STARTOWY, ZALADOWANIE I WYWAZENIE SAMOLOTU
Poniewaz w wyniku ogledzin szczatkéw samolotu jego cigzar startowy, zatadowanie i

wywazenie wzbudzity watpliwosci zespotu badawczego (zwlaszcza cigzar i rozmieszczenie
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przewozonego bagazu), dlatego ich stan odtworzono na podstawie dysponowanych i

pozyskanych materiatéw oraz informacji.

Na podstawie materialéw 1 informacji zebranych przez zesp6t roboczy PKBWL, danych

dostarczonych przez uzytkownika samolotu (ZUA Mielec) oraz wynikow badan medycznych

pilota-dowddcy statku powietrznego i Il pilota-mechanika, cigezar catkowity samolotu PZL-

104 Wilga 35 (SP-ZOI) i jego poszczegdlne sktadniki mozna okresli¢ nastgpujaco:

Ip Sktadnik ciezaru Ciezar Uwagi
skfadnika
[kg]
1. | Samolot pusty 986,5 | Wg aktualnego protokotu wazenia ZUA, olej wliczony w cigzar pustego
samolotu. Potozenie S.C. pustego samolotu — 36,6% SCA.
2. | Paliwo (petne zbiorniki, 1751-10 1 na 118,8 | W chwili startu ilos¢ paliwa zmnigjszona po wykonaniu 2 petnych préb
préby silnika przed startem = 165 | x silnika, przyjete zuzycie paliwa po 5 | na kazda probe.
0,72 kg/l = 118,8 kg)
3. | Pilot 96,5 | (Wg karty badan lotniczo-lekarskich + 1,5 kg na odziez i obuwie)
4. | Il pilot-mechanik 77,5 | (Wg karty badan lotniczo-lekarskich + 1,5 kg na odziez i obuwie)
5. | Mechanik-pasazer 75,0 | (Wg informacji ZUA-Mielec)
6. | Narzedzia serwisowe 10,5 | W bagazniku (ciezar wg danych ZUA-Mielec)
7. | 2akumulatory (typ Dryfit A512/25) 19,0 | Zafotelem pilota (zwazone w ZUA-Mielec)
8. | Silniczek rozrusznika (typ SA-186) 3,8 | Zafotelem pilota (zwazony w ZUA-Mielec)
9. | Torba - przedmioty osobiste 6,5 | W bagazniku (ciezar oceniony)
tacznie za fotelem pilota 22,8
tacznie w bagazniku 17,0

Ciezar catkowity samolotu

Maksymalny startowy 1300,0 | Wg Instrukcji Uzytkowania w Locie
Faktyczny w chwili startu 1394,1 | Przekroczenie ciezaru startowego o0 94,1 kg, 1j. 0 ok. 7,24%
Faktyczny w chwili wypadku 1369,6 | Przyjete zuzycie paliwa 51 I/h, co daje 34 | (ok. 24,5 kg) w ciagu 40

minut lotu; przekroczenie cigzaru w chwili wypadku o ok. 5,35%

Zatadowanie i wywazenie samolotu SP-ZOI przed lotem zakonczonym wypadkiem, na

podstawie Instrukcji Uzytkowania w Locie (IUL) - szczegétowy opis na jej stronach od 2-5 do

2-12, przedstawia si¢ nastgpujaco:

Cigzar samolotu pustego

Potozenie S.C. s-tu pu

stego

Moment statyczny z wykresu

Fadunek ptatny:

Pilot i pasazer z przodu

1 pasazer z tytu

Bagaz za fotelem pilota

Bagaz w bagazniku

Q = 986,5 kg
C = 36,6 % SCA
M; = 508 kgm
Q [kg] M [kgm]
174 106,14

75 111,75

22,8 20,52

17,0 39.44

RAPORT KONCOWY

Q=288.8  M=27785
Q2= Q, +Q=986,5+288,8 = 12753 kg
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M, =M; + M =508 + 277,85 = 785,85 kgm
Z wykresu w IUL dla tych wartosci C, = 44%

Maksymalna dopuszczalna wartos¢ wg IUL: C, wynosi 44 %

Z oceny powyzszej wynika, iz dopuszczalny ci¢zar samolotu byl przekroczony:

- w chwili startu —-094,1 kg (j. o ok. 7,24%),

- w chwili wypadku —069,6 kg (tj. o ok. 5,35%).

Srodek ciezkoéci znajdowat sie¢ w potozeniu odpowiadajacym ok.44% SCA i znajdowat sig
w maksymalnym dopuszczalnym tylnym potozeniu, co wymagalo zastosowania wywazenia
trymerem ,,ci¢zki na nos”.

Przekroczenie ci¢zaru o ok. 5,35% - takie, jak w chwili wypadku - nie mialo wptywu na
jego zaistnienie, podobnie jak i maksymalne tylne wywazenie samolotu. Zablokowanie
wychylen steru wysokosci wskutek utraty cigglosci kinematycznej jego systemu sterowania
bylto tu czynnikiem decydujacym, jednakze konieczno$§¢ wywazenia samolotu trymerem steru
wysokosci do pozycji ,.ciezki na nos” w sytuacji odlaczenia uktadu sterowania sterem
wysokosci stanowita utatwienie do wprowadzenia go w lot o stopniowo znizajacej sig
trajektorii.

W zaistniatej po roztaczeniu uktadu sterowania sterem wysokosci sytuacji zatoga samolotu
nie mogta w praktyce mie¢ w pozostajacym do zderzenia z ziemia czasie zadnego wptywu na
przebieg wydarzen ani na ztagodzenie skutkéw wypadku.

Organizacja lotow w ZUA-Mielec nie miata wptywu na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia.
INNE.

Wobec pojawienia si¢ informacji o wypozyczaniu samolotu SP-ZOI do celéw sportowych
jednemu z aeroklubéw, ponownie przeanalizowano zapisy w dokumentacji eksploatacyjnej
samolotu oraz dostgpne listy startowe zawodOow lotniczych z lat 2003-2004 (uznajac ten
czasokres za decydujacy dla mozliwosci wystapienia i wykrycia odblokowania krytycznej
nakretki). Ww. informacja nie znalazla potwierdzenia ani w zapisach w dokumentacji
eksploatacyjnej samolotu, ani w listach startowych z zawodéw lotniczych, organizowanych w

latach 2003-2004.
3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Zaréwno pilot-dowddca statku powietrznego jak i II pilot-mechanik mieli wszelkie
uprawnienia oraz predyspozycje do wykonania tego lotu i nie znajdowali si¢ pod

wplywem alkoholu.
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10.
1.
12.

13.

14.

15.
16.

17.

Stan zdrowia pilota-dowddcy statku powietrznego ani II pilota-mechanika nie miat
wplywu na powstanie i przebieg wypadku.

Pogoda byla odpowiednia do wykonania lotu, a warunki meteorologiczne nie miaty
wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku.

Samolot mial wazne Swiadectwo Zdatnosci do Lotu, Po$wiadczenie Obstugi i Pozwolenie
Radiowe.

Wedtug zapiséw w dokumentacji samolot (a takze jego silnik i $migto) byl prawidtowo
obstugiwany oraz terminowo poddawany przegladom okresowym.

W dokumentacji samolotu potwierdzono wykonanie czynno$ci obstlugowych i prac
okresowych.

Kwalifikacje i do§wiadczenie os6b obstugujacych samolot nie wzbudzaty zastrzezen.
Zapas paliwa 1 oleju zostal w dniu wypadku uzupetlniony i po przeprowadzeniu préb
silnika byl wystarczajacy do wykonania zaplanowanego lotu oraz powrotu do bazy ZUA
w Mielcu.

W chwili wypadku wszystkie osoby znajdujace si¢ na pokladzie samolotu miaty
prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa.

Reczne urzadzenie GPS (wlasnos¢ prywatna pilota-dowddcy) nie byto wiaczone.

Silnik samolotu pracowal prawidtowo az do zderzenia z ziemia.

W chwili startu samolot byt przeciazony o ok. 94,1 kg (tj. o ok. 7,24%), a w chwili
wypadku byt przeciazony o ok. 69,6 kg (tj. o ok. 5,35%), za$ jego srodek cigzkosci
znajdowal si¢ w granicznym tylnym potozeniu (tj. 44% SCA).

W chwili stwierdzenia przez zatoge braku mozliwosci sterowania sterem wysokosci
trymer steru wysokos$ci samolotu znajdowat si¢ w potozeniu ,,ci¢zki na nos”.

Ani przekroczenie cig¢zaru startowego (o ok. 7,24%), ani tez wywazenie samolotu na
granicy skrajnego tylnego potozenia $rodka cigzkosci nie mialy bezposredniego wptywu
na zaistnienie wypadku, lecz przez konieczno$¢ zastosowania wywazenia trymerem steru
wysokosci ,,cigzki na nos” zjawiska te utatwily i przyspieszyly wprowadzenie samolotu
na trajektori¢ znizania po utracie mozliwosci sterowania sterem wysokosci przez zalogg.
Zadna cze$é samolotu nie oddzielila sie od niego przed pierwszym kontaktem z ziemia.
Pierwszej pomocy ofiarom wypadku udzielily dwie mieszkanki wsi Rataje, dziatajac w
sytuacji znacznego narazenia wlasnego zycia, wskutek zagrozenia pozarem i wybuchem
wyciekajacego paliwa.

Stwierdzono, ze przyczyna utraty mozliwosci sterowania sterem wysokosci bylo
odblokowanie i odkrecenie si¢ nakretki zabezpieczajacej przednia koncowke

(regulacyjna) lewego popychacza obrotowego WM261610 w systemie sterowania sterem
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

wysokos$ci, w nastepstwie czego doszto do wykrgcenia si¢ koncéwki regulacyjnej i utraty
ciagtosci tego popychacza, a nastgpnie jego opadnigcie na dolne pokrycie kadtuba i
blokowanie przezen ruchéw lewego drazka wskutek kolizji z konstrukcja wregi nr 2, co
uniemozliwialo wychylanie steru wysokosci do gory przez II pilota i blokowato ster
wysokosci w potozeniu wychylonym ok. 1,5-2° w dét, bez mozliwo$ci wychylania go w
gore.

Zgodnie z Instrukcja Obstugi Technicznej 1 Terminarzem Prac Okresowych samolotu
PZL-104 Wilga 35, nakretka zabezpieczajaca przednia koncowke popychacza obrotowego
WM261610 w systemie sterowania sterem wysokosci musi by¢ sprawdzana co 100
godzin lotu na okoliczno$¢ prawidtowos$ci zabezpieczenia.

Na nakrgtce zabezpieczajacej przednia koncéwke (regulacyjna) lewego popychacza
obrotowego WM261610 w systemie sterowania sterem wysokosci brak bylo
prawidlowego oznakowania nakregtki w potozeniu zabezpieczonym (zablokowanym) —
kreski kontrolnej wykonanej czerwona farba (co okreslaja Warunki Techniczne
Wykonania Samolotu PZL-104 Wilga, WT.WM-260 ,,Uktad sterowania” z 13 stycznia
1984 r.) — wida¢ bylto jedynie slady takiego oznakowania w postaci resztek farby o nieco
innym odcieniu, niz na nakrgtce prawego popychacza obrotowego i innym, niZ na
przedniej koncowce (regulacyjnej) lewego popychacza obrotowego.

Do zatarcia oznakowania tej nakrgtki moglo dojs¢ podczas eksploatacji i prowadzonych
prac obstugowych lub regulacji, a Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu PZL-104
Wilga 35 nie zawiera polecenia powtdrnego oznakowania po ewentualnych korektach i
regulacjach dokonywanych w uktadzie sterowania.

Nakretka zabezpieczajaca przednia koncoéwke (regulacyjna) prawego popychacza
obrotowego WM261610 w systemie sterowania sterem wysokosci byla prawidlowo
zabezpieczona 1 oznakowana.

Komisja nie jest w stanie okresli¢, kiedy i w jaki sposéb nastapilo odblokowanie i
odkrecenie nakrgtki zabezpieczajacej przednia koncéwke (regulacyjna) lewego
popychacza obrotowego w systemie sterowania sterem wysokosci.

Samoistne odblokowanie 1 odkrgcenie si¢ nakrgtki zabezpieczajacej przednia koncowke
(regulacyjna) popychacza obrotowego WM261610 w systemie sterowania sterem
wysokos$ci jest skrajnie mato prawdopodobne, jest to pierwszy stwierdzony przypadek
utraty ciagtosci popychacza obrotowego od czasu zastosowania tego typu popychaczy na
samolotach PZL-104, a wigc od 1960 roku; ogétem wprowadzono do uzytku okoto 2300
takich popychaczy (na ponad 1000 samolotéw PZL-104 Wilga i na ponad 270 samolotach
PZL-106 Kruk).
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3.2. Przyczyna wypadku

Przyczynami wypadku byty:

= brak zablokowania, a w jego wyniku odkrecenie nakrgtki zabezpieczajacej koncowke

regulacyjng lewego popychacza obrotowego WM261610, co doprowadzilo do utraty
ciagtosci tego popychacza i wywotato blokowanie si¢ uktadu sterowania sterem
wysokos$ci, uniemozliwiajace wychylanie steru wysokosci do géry przez II pilota i
ograniczato maksymalne gérne wychylenie steru wysokosci do ok. 1,5-2° w ddt,

prawdopodobne niestaranne wykonanie przegladu ciagtosci potaczen i nie wykrycie
odblokowania nakretki zabezpieczajacej koncowke regulacyjna lewego popychacza
obrotowego WM261610 podczas przegladu wykonywanego co 100 godzin lotu zgodnie

z Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi

w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzanie nast¢pujacych zalecen

profilaktycznych:

1.

Zaleci¢ przeglad wszystkich samolotow PZL-104 Wilga 1 PZL-106 Kruk w celu
sprawdzenia prawidlowosci zabezpieczenia koncowki regulacyjnej popychacza
obrotowego w uktadzie sterowania sterem wysokosci [zalecenie to zostato czesciowo
zrealizowane juz we wstepnej fazie badania wypadku przez wydanie Dyrektywy
Zdatnosci SP-0004-2005-A z dnia 17.05.2005].

Wprowadzi¢ do Instrukcji Uzytkowania w Locie wszystkich wersji samolotow PZL-
104 Wilga zalecenie sprawdzania identycznos$ci potozenia neutralnego obu drazkow
sterowych dla sterowania sterem wysokoS$ci (praktycznie: oba drqzki sterowe muszq
w trakcie wychylania jednoczesnie osiqgac ptaszczyzne wyznaczanq przez przednie
obramowania drzwi kabiny samolotu).

Wprowadzi¢ dla wszystkich wersji samolotéow PZL-104 Wilga zakaz regulacji
potozenia neutralnego drazkéw sterowych przez zmiang dlugosci popychaczy

obrotowych w uktadzie sterowania sterem wysokosci.

S. ZALACZNIKI.

1. Album zdje¢.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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