PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, 18 marca 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

298/06

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentow w
lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie
mogq byc¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do
winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadZzic¢ do btednych wnioskéw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: Zespot Badawczy PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 23 wrzesnia 2006 r., godzina 14:19 LMT.

Wszystkie czasy w raporcie oprocz prognozy obszarowej to czasy lokalne.
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko ZAR koto Zywca EPZR.
Miejsce zdarzenia: Miedzybrodzie Bielskie; N49°47°34,94"" E019°12'32.87"

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot PZL-104 Wilga 35, SP-EBF, wiasciciel - Aeroklub Polski,
uzytkownik - CSS AP w Lesznie.

Uszkodzenia: powaznie uszkodzona przednia czg¢$¢ kadtuba samolotu, uszkodzone topaty
$migla, uszkodzone lewe skrzydto oraz zniszczone drzwi i oszklenie kabiny.

Uszkodzenia samolotu pokazano na zdj¢ciach ponize;j.
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. Zdjecie PKBWL

Rys.2. Czolowa cze$¢ samolotu widoczne Rys.3. Uszkodzenia klap i mocowania

zamkniete zaslonki silnika

lewego skrzydla

7. Typ operacji: hol szybowca do lotu zaglowego.

8. Faza lotu: ladowanie awaryjne.

9. Warunki lotu: wg przepisow VFR w warunkach VMC.

10.  Czynniki pogody:
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 15
waznos$¢ od 2006-09-23 10:00 UTC
do 2006-09-23 17:00 UTC

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie

cywilnym
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11.

12.

13.

14.

SYTUACJA BARYCZNA: obszar jest w zasiegu wyzu z centrum nad Biatorusig.
WIATR PRZYZIEMNY': 080°-120°, miejscami 050°, 8-12 kt, lokalnie 14 kt.
WIATR NA WYSOKOSCI:

300mAGL  090°-110°,  15-20 kt.

600 m AGL  100°-120°,  20-25 kt.

1000m AGL  110°-130°,  20-25 kt.
ZIJAWISKA: BRAK.
WIDZIALNOSC:  powyzej 10 km.
CHMURY M AMSL.:SKC , w ciggu dnia FEW-SCT, Sc Cu 1000-1500/2000-2200.

IZOTERMA 0 ST.C M AMSL.: okoto 3600.
OBLODZENIE: brak
TURBULENCJA: w drugiej czgéci okresu miejscami MOD

Zdaniem komisji pogoda nie miala wplywu na wypadek.

Organizator lotéw: GSS AP ZAR

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: mezczyzna lat 28, licencja pilota
samolotowego turystycznego PPL(A), z ograniczeniem do lotoéw wylacznie poza
przestrzenig kontrolowana, wazna do 31.03.2010 r. z wpisem uprawnien SEP(L)
waznym do 10.05.2007 r. i TMG waznym bezterminowo. Doswiadczenie - pilot
wykonal 1076 lotow na samolotach w czasie 276 godzin, z czego jako dowddca 216
godzin. Na samolocie PZL-104 Wilga pilot wykonat 184 loty w czasie 40 godzin 40
min. KWT wazne do 09.03.2007 r., KTP wazne do 15.11.2006 r. Badania Lotniczo-
lekarskie klasy 1 wazne do 27.03.2007 r. Wedlug dziennika lotow W pozycji
,Kwalifikacje do lotdéw na typach samolotow” wpisano szes¢ typow, w tym jeden

motoszybowiec.
Obrazenia zalogi: bez obrazen.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja analizujgc dokumentacj¢ techniczng
samolotu stwierdzita, Zze samolot byt sprawny do lotu i posiadal wazng niezbedna

dokumentacje.

Samolot PZL 104 Wilga 35, w dniu 23.09.2006 r., wykonywat na lotnisku Zar
(EPZR) loty potaczone z holowaniem szybowcéw. Samolot pobrano do lotow
ze stanem paliwa wg zapisu w PDT 60 I. Do czasu tankowania samolot wykonat 10
lotow w czasie 1 h 01 min., a na ziemi silnik pracowat 13 min. Komisja

przeprowadzila analize zuzycia paliwa przyjmujac z praktyki eksploatacyjnej, ze silnik
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Al-14 RA $érednio zuzywa 1 I/min holu i 0,2 I/min pracy na ziemi, a 5 | paliwa jest
zuzywane Na wykonanie proby silnika. Na podstawie czasu zapisanego w liscie
wzlotow ilo§¢ realnie zuzytego paliwa w trakcie lotow wykonanych przed
tankowaniem wyniosta:
61 minx 1 I/min = 66,00 |
13 min x 0,2 I/min = 2,60 |
Paliwo zuzyte na probe silnika 5,001
razem: 73,60 |

Przyjmujac, ze kazdy paliwomierz ma tolerancj¢ wskazan +/- 8 | (wg Instrukcji
Uzytkowania w Locie), a ilos¢ paliwa niezuzywalnego wynosi 10 | (po 5 | na kazda
stron¢ uktadu paliwowego), to ilos¢ paliwa jaka zostala w zbiornikach samolotu
mogta by¢ wykorzystana do lotu byta praktycznie rowna zeru. Komisja porownujac
obliczong ilo§¢ zuzytego paliwa podczas w/w. 10 lotow stwierdzita, ze stan paliwa

wpisany w PDT ( 60 I), przy wydawaniu samolotu do lotow, byt zanizony.

Nalezy zwroci¢ uwage na specyfike lotniska Zar. Lotnisko jest potozone
na potudniowym stoku gory ,,Zar” i posiada pas startowy, ktérego nachylenie wynosi
6,5%. Samoloty holujace oczekujac na przygotowanie szybowca do startu czegsto stoja
przechylone na jedno skrzydlo ( patrz ponizej rysunek nr 4 a), rdwniez W pozycji
do startu nie sg w potozeniu poziomym (patrz ponizej rysunek nr 4 b). Uniemozliwia
to pilotowi prawidtowy odczyt ilosci paliwa w zbiornikach na podstawie paliwomierzy
plywakowych. Sprzyja to rowniez przemieszczaniu si¢ paliwa pomiedzy zbiornikami.
W tych okoliczno$ciach szczegdlnie wazne jest dodatkowe kontrolowanie czasu pracy
silnika na podstawie listy wzlotow tak, aby nie dopusci¢ do startu samolotu przy ilosci

paliwa nie zapewniajacej bezpiecznego zakonczenia lotu.

Nachylenie stoku lotniska EPZR wynosi 6,5 %

Rys.4. Pozycja samolotu przed podczepianiem liny holowniczej i podczas startu
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Po wykonaniu 10. lotow, w godzinach potudniowych, do samolotu zatankowano
107 | paliwa. O godzinie 14:17 samolot wystartowal do kolejnego 13. lotu holujac
szybowiec PUCHACZ. Po okoto 1,5 min. lotu, bedac nad jeziorem Migdzybrodzkim
na wysokosci okoto 150 m (QFE), zespot wykonat zakret o 180° w lewo. Po ok. 10 s,
po wyprowadzeniu samolotu z zakretu na kurs potudniowy, silnik samolotu przerwat
pracg. Pilot szybowca natychmiast si¢ wyczepil 1 w locie swobodnym powrdcit
do lotniska. Lot szybowca trwat 7 min. Po wyczepieniu si¢ szybowca Silnik samolotu
wznowit prace, ale po kilku sekundach ponownie zatrzymat si¢ i definitywnie przestat
pracowac. Pilot samolotu podjat decyzje o ladowaniu awaryjnym na terenie dolnego
odcinka nartostrady w Miedzybrodziu Bialskim. Pilot wykonal zakret w prawo
I wyszedt na prosta do ladowania z kursem okoto 230°. Po wychyleniu pelnych klap
wykonal ladowanie awaryjne pod stok. Poniewaz nawierzchnia nartostrady na dolnym
odcinku byta migkka i porosnig¢ta wysoka trawg, dobieg byt bardzo krotki i wynosit
zaledwie 29 m. Intensywne hamowanie spowodowalo, ze samolot w koncowej fazie

dobiegu skapotowal.

Miejscaw kt;if y A
ptzestal pracouiae .
silniksameity =
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Rys.6.

Polozenie samolotu po zakonczonym
dobiegu. Widoczne $lady kél oraz $lady
akcji gasniczej zabezpieczajacej miejsce

zdarzenia przed pozarem.

djecie PKBWL

Po kapotazu, pilot o wlasnych sitach opuscit kabing samolotu. Chwile potem
powiadomit dyrektora GSS AP Zar o wypadku i 0 tym, Ze nie odniést zadnych
obrazen. Przebieg wydarzen byt obserwowany ze stanowiska kierowania lotami na
lotnisku, wigc natychmiast powiadomiono o wypadku stuzby ratownicze. Po 10 min
na miejsce wypadku przybyla straz pozarna, a po 15 min policja i pogotowie
ratunkowe. Z samolotu wyciekaty resztki paliwa, aby unikngé¢ zagrozenia pozarowego
straz pozarna pokryla piang cze$¢ silnikowa oraz kabing. Wedlug zeznan pilota
na miejscu wypadku policja przebadata go alkomatem na obecnos¢ alkoholu

w wydychanym powietrzu. Wynik badania negatywny 0,00 mg/I.

W trakcie ogledzin samolotu na miejscu wypadku, Komisja stwierdzita,
ze zastonki silnika byty zamknicte (patrz rys. 2), a w czasie wypadku temperatura
otoczenia byta wysoka (izoterma zero na wysokosci okoto 3600 m). Zdaniem Komisji
start 1 wznoszenie samolotu holujgcego dwumiejscowy szybowiec na mocy
nominalnej, trwajacy okoto 1,5 min., przy zamknigtych zastonkach, spowodowat
nadmierne podgrzanie czgsci instalacji paliwowej zlokalizowanej w komorze silnika,
co mogto doprowadzi¢ do powstania korkow gazowych w przewodach paliwowych

i w konsekwencji przerwania pracy silnika.

Komisja przeanalizowata takze ilos¢ paliwa zuzytego przez silnik samolotu od
czasu tankowania do momentu wypadku. Wg listy wzlotow samolot wykonat 13.
Lotow, w czasie 1 h 13 min, a na ziemi silnik pracowat 12 min. Przyjmujac do

obliczen wcze$niejsze zatozenia, zuzycie paliwa byto nastepujace:
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w 13. lotach 73minx 1,0 1/min=73 |

na ziemi 12 min x 0,2 I/min= 241

razem: 75,4 1

W zbiornikach samolotu pozostato wi¢c okoto 31,6 | (107 | - 75.4 1) paliwa, w
tym 10 | paliwa nie zuzywalnego. Wynika z tego, ze w kazdym zbiorniku pozostato

ok. 10 | paliwa do wykorzystania, przy zatozeniu rOwnomiernego zuzycia.

Tak mata ilo$¢ paliwa w zbiornikach mogla spowodowaé, w trakcie zakretu
wykonywanego z duzym przechyleniem, przedostanie si¢ powietrza do instalacji
paliwowej. Poniewaz temperatura otoczenia w czasie lotu byta bardzo wysoka, a
zastonki silnika byly zamknig¢te to nawet niewielka ilos¢ powietrza w instalacji
paliwowej, mogta doprowadzi¢ do powstawania korkéw gazowych w uktadzie
paliwowym. W konsekwencji paliwo doptywatoby do gaznika w zbyt matej ilosci lub

z przerwami, co moglo spowodowa¢ przerwanie pracy silnika.

Badajac wypadek Komisja zlecita wykonanie ekspertyzy powypadkowej

silnika u producenta (protokot z ekspertyzy zostal zataczony do dokumentacji

wypadku).

W trakcie ogledzin migdzy innymi Sprawdzono luzy migdzy rolka dzwigni
zaworowej, a czotem trzonka zaworu (luz zaworowy). Z analizy pomiarow wynika ze,
poza luzem zaworu wydechowego cylindra nr 7 i luzem zaworu ssgcego cylindra nr 4,
luzy sg wigksze niz zalecane przez Instrukcje Przegladéw Silnika WT-14.03.01K pkt
2.4.5. Zwigkszone luzy nie maja jednak wptywu na osiggi silnika, majg natomiast
wpltyw na zuzycie czota zawordw 1 rolek dzwigni zaworowych. Sprawdzono rowniez
stan $wiec zaplonowych SD-49SMM w tym odstgpy miedzy ich elektrodami.
Z analizy tych pomiaréw wynika, ze tylko w czterech $wiecach odstep migdzy
elektrodami byt zgodny z Instrukcjg Przegladow Silnika WT-14.03.01K pkt 2.6.3,
a cztery $wiece miaty odstep zgodny z Instrukcja tylko na jednej elektrodzie. Ponadto
analiza zapisow w ksigzce silnika wykazata brak wpisu o wymianie §wiec po 400 h
pracy silnika. W trakcie ogledzin stwierdzono rdéwniez przetarcie rury ssacej
6. cylindra. Mimo wskazanych powyzej nieprawidlowosci przeprowadzona ekspertyza

wykazata ze:
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15.

16.

17.
18.

1. Uruchomienie silnika na hamowni pomimo wyzej opisanych odstepstw od WT

nastepuje bez zastrzezen.
2. Moc osiggana przez silnik jest zgodna z WT.

3. Silnik w zakresie od matych obrotoéw do obrotow maksymalnych pracuje spokojnie

(nie trzesie nie przerywa).
4. Agregaty silnikowe pracuja bez zastrzezen.
5. Silnik i agregaty silnikowe nie mogty by¢ przyczyna wytaczenia silnika w locie.

Przyczyna zdarzenia: najbardziej prawdopodobng przyczyng przerwania pracy
silnika byt nieregularny doptyw paliwa do gaznika, spowodowany matg ilo$cig paliwa

w zbiornikach i powstawaniem korkow gazowych w uktadzie paliwowym.

Okolicznos$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: wysoka temperatura w komorze
silnika spowodowana zamknigtymi zastonkami silnika.

Zastosowane $rodki profilaktyczne: nie zaproponowano.

Komentarz: wykonujac loty samolotem PZL-104 Wilga pilot powinien pamigtac
o duzych dopuszczalnych btgdach wskazan paliwomierzy pltywakowych (+/- 8 1)
i 0 niezuzywalnej ilosci paliwa (po 5 | na lewg i prawg cz¢$¢ uktadu paliwowego),
dlatego tez dodatkowo nalezy weryfikowa¢ stan paliwa na podstawie czasu trwania

lotow.

Sklad zespolu badawczego
Przewodniczacy: mgr inz. pilot inst. Ryszard Rutkowski

Cztonkowie: dr inz. Stanistaw Zurkowski
mgr inz. Jacek Jaworski

mgr inz. pilot inst. Jacek Bogatko

podpis na oryginale
(pieczec i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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