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rodzaj zdarzenia: wypadek lotniczy
zdarzenie nr: 310/06
statek powietrzny: samolot Tulak, SP-YBM

30.09.2006 r. — Motycze Szlacheckie

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Ba-
dania Wypadkow Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przy-
czyn i zalecen profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych
w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie
zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.
Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 7 zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wska-
zanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow
innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢
do blednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: wypadek lotniczy
Rodzaj 1 typ statku powietrznego: samolot Tulak
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-YBM
Dowddca statku powietrznego: pilot samolotowy turystyczny
Organizator lotéw: lot prywatny
Uzytkownik statku powietrznego: prywatny
Wiasciciel statku powietrznego: prywatny

Miejsce zdarzenia: Motycze Szlacheckie,
woj. podkarpackie, pow. stalowowolski

Data i czas zdarzenia: 30.09.2006r., 17:38 LMT
Stopien uszkodzenia statku powietrznego: uszkodzony

Obrazenia zalogi: bez obrazen

STRESZCZENIE

W dniu 30.09.2006 r. m¢zczyzna 54 lata posiadajacy licencjg pilota samolotowego
turystycznego, po przygotowaniu do lotu samolotu Tulak o znakach rozpoznawczych
SP-YBM, wystartowat ok. 17:10 czasu lokalnego z lotniska Aeroklubu Stalowowol-
skiego Turbia do krétkiego lotu po okolicy. Po kilkunastu minutach lotu nastapito sa-
moczynne przerwanie pracy silnika. Samolot wyladowat awaryjnie na polu. Ladowanie
odbyto si¢ skos$nie, pod katem ok. 30° do miedzy migdzy polami (murawa i czg$¢ bro-
nowana). Pilot nie odniést obrazen. Samolot zostat uszkodzony.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. Jacek JAWORSKI — kierujacy zespotem,
mgr inz. Jerzy KEDZIERSKI — czlonek zespotu,
mgr inz. pilot Tadeusz LECHOWICZ — cztonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujaca przyczyng wypadku lotniczego:
Awaryjne ladowanie w terenie przygodnym nie nadajacym si¢ od tego, wy-
muszone przerwaniem pracy w locie przez silnik z powodu chwilowej przerwy
w zasilaniu silnika w paliwo, prawdopodobnie w wyniku wzrostu temperatury
w rejonie przewodow i agregatéw instalacji paliwowej, co spowodowalo po-
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wstanie par paliwa (tzw. korka parowego) i brak ciaglosci w zasilaniu silnika
paliwem.

Okolicznosci sprzyjajace:
a) majace wptyw na wypadek:

- zabudowa dodatkowego filtra paliwa o zwigkszonym oporze przeptywu,
b) mogace mie¢ wptyw na wypadek:

- zabudowa $migta innego niz przewidziano w IUwWL,

- temperatura na wysokosci lotu,

- brak przeprowadzonych préb cieplnych z zabudowanym $miglem.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 2 zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY Strona 4 z 13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Tulak; SP-YBM; 30.09.2006 r.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE I ANALIZA.

1.1. Historia lotu, analiza okolicznosci i przebiegu zdarzenia lotniczego.

W dniu 30.09.2006 r. pilot planowat odbycie krétkiego lotu swoim samolotem Tulak
SP-YBM. Na lotnisko Turbia przyjechat ok. 15:45 LMT. Po wyhangarowaniu samolotu
wykonat niezbedne czynnosci przedstartowe. Po zajeciu miejsca w kabinie i zapigciu
pasow ustawil wysokosciomierz na wysoko$¢ lotniska, a nastgpnie, po uruchomieniu 1
podgrzaniu, wykonal probe silnika zgodnie z INSTRUKCJA UZYTKOWANIA W LOCIE
(IUWL). Pilot nie zaobserwowat nienormalnych odgtoséw ani parametréw pracy silnika.
Silnik pracowat réwnomiernie, tagodnie przechodzac z obrotéw min do max.

Ok. 17:08 pilot podkotowatl do kwadratu, gdzie po otrzymaniu informacji ruchowych
1 uzyskaniu zgody wystartowat z pasa 10. Wykonat zakret w prawo na kierunek prze-
ciwny do startu nabierajac wysokos$ci ok. 200 m QFE. Po ok. 30 minutach znalazt si¢ w
rejonie Sandomierza. Po wykonaniu kilku zakretow wykonat lot w kierunku miejsco-
wosci Turbia. Po przeleceniu nad droga Gorzyce-Stalowa Wola nastapilo pierwsze za-
ktoécenie pracy silnika (ok. 0,5 sek. — drgania, spadek obrotéw, tzw. , barachlenie”,
, kastanie”), po czym wszystko powrdcito do normy na ok. 2 sek. Bezposrednio przed
tymi zakldceniami pilot nie ingerowal w organa sterowania silnikiem. Po tym zakldce-
niu pracy silnika pilot odstapit od zamiaru lotu po ustalonym kursie, poniewaz zobaczyt
przed soba, jak to okreslil, , linie wysokiego napiecia z takim duzym stupem wszystkie
wysokie a stup Srodkowy jeszcze wyzszy”. Zmienil kierunek lotu w lewo z zamiarem
wykonania okrazenia i rozeznania si¢ w otaczajacym terenie. W tym momencie nastapi-
fo ponowne zakldcenie pracy silnika a zaraz po tym silnik zatrzymat sig. Pilot, jak to
okreslit, ,, odruchowo oddat drqzek” i zaczat szuka¢ miejsca do ladowania. W linii lotu
zobaczyl zarosla i pola z poprzecznymi bruzdami a po prawej stronie, wyzej wspomnia-
na, lini¢ elektryczna. W tej sytuacji pilot ocenil, ze ,,jedyne sensowne pole” do ladowa-
nia awaryjnego znajduje si¢ po lewej stronie. W tym momencie samolot byt juz w le-
wym zakrecie, predkos¢ ok. 100 km/h, mata wysokos¢, klapy w pozycji do ladowania
normalnego (tzw. mate klapy, poz. ,,17, kat +15°).

Pilot wybral pole, ktére wg niego ,,wygladato sensownie” 1 ,,gwarantowato dolot”,
ale wymagato lekkiej zmiany kursu w prawo o ok. 15°. Po przestawieniu klap na pozy-
cj¢ do ladowania krotkiego (tzw. duze klapy, poz. ,,2”, kat +45°), pilot wtasnie miat
zamiar skorygowac kurs lekko w prawo i wtedy zobaczyl na koncu planowanego do-
biegu ogrodzenie, ktérego wczesniej nie widziat. Ogrodzenie wykonane byto z betono-
wych stupkéw i drutu kolczastego. W obawie aby nie wpas¢ na nie pilot zdecydowat si¢
nie korygowac kursu lekko w prawo, tylko lecie¢ po prostej. Ladowanie po prostej za-
pewniato wigksza odlegtos¢ do ogrodzenia. Samolot przyziemit pod katem ok. 30° do

bruzd pola, odbit si¢ ,,kangurem” na odlegto$¢ ok. 30 m i po przetoczeniu si¢ ok. 80 m
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uderzyt w ogrodzenie, ztamat stupek, zerwat druty kolczaste i zatrzymat si¢ ok. 6 m za
nim.

Po zatrzymaniu si¢ samolotu pilot wylaczyt zasilanie i samodzielnie opuscit kabine.
Z zewnatrz ocenit, Ze nie ma zagrozenia pozarowego, dlatego wiaczyt ponownie zasila-
nie, radiostacj¢ i potaczyt si¢ z kwadratem Turbia zawiadamiajac o awaryjnym ladowa-
niu. Po chwili, ponownie potaczyt si¢ z lotniskiem za pomoca telefonu komérkowego i
przekazal bardziej szczegétowe informacje o zdarzeniu. Poprosit o ekipe z wozkiem i
kluczami. Po przybyciu ekipy zdemontowano skrzydta i przewieziono samolot do han-
garu na lotnisku Turbia.

Komisja byta na miejscu zdarzenia 4 dni po jego zaistnieniu. Dokonata wizji lokalne;j
na miejscu ladowania awaryjnego oraz oceny technicznej samolotu w hangarze.

Na miejscu ladowania awaryjnego dokonano pomiaréw i wykonano szereg zdje¢ —
patrz album zdjec€ i szkic z miejsca zdarzenia.

Ocena techniczna samolotu dokonana w hangarze:

- sprawdzono ilos¢ paliwa w zbiorniku samolotu: ~ 7 £ ponad niezuzywalna,

- sprawdzono ilos¢ oleju: w zakresie eksploatacyjnym,

- sprawdzono sterowanie ptatowcem: zachowana ciagtos¢,

- sprawdzono iskre na §wiecach: bez zastrzezen,

- sprawdzono kolor swiec: bez zastrzezen (kolor biatawy),

- sprawdzono sterowanie silnikiem: zachowana ciagtos¢,

- sprawdzono doptyw powietrza do silnika: bez zastrzezen,

- sprawdzono paliwo w instalacji: stwierdzono obecnos$¢ paliwa do mechanicz-
nej pompy paliwowej — za pompa byto sucho,

- po zdemontowaniu mechanicznej pompy paliwowej sprawdzono jej naped: na-
ped dziatal poprawnie,

- dokonano oceny technicznej zdemontowanej mechanicznej pompy paliwowej:
nie stwierdzono nieprawidlowosci,

- po wykreceniu §wiec pokrecono rgcznie watem silnika: silnik obracat sig bez
zaciec,

- stwierdzono zabudowany, nie przewidziany dokumentacja, dodatkowy filtr pa-
liwowy (z wktadem papierowym) migdzy zbiornikiem paliwa a mechaniczng pompa
paliwowa,

- pobrano paliwo do badania — nie stwierdzono odstgpstw od wymagan tech-
nicznych,

- zdemontowano gaznik i dokonano jego oceny technicznej: nie stwierdzono nie-
prawidtowosci.

Przy analizie dokumentacji stwierdzono, ze w KSIAZCE PLATOWCA jest odnotowana
zabudowa 4 r6znych $migiet, ktére nie byty uwzglednione w IUwL. Ostatnio zabudo-

wane $miglo, ktére bylo na samolocie w trakcie wypadku montowat na samolocie pro-
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ducent $migta. Oblot techniczny do nadania klasy wykonano na podstawie ustnej zgody
komisji nadzorujacej budowe samolotu. Nie zostal stworzony dokument z tego oblotu —
jedynie w ksiazce ptatowca wpisano fakt lotu.

Charakter gasnigcia silnika (,,barachlenie” przez ok. 0,5 sek., normalna praca przez
ok. 2 sek., ponowne ,,barachlenie” przez ok. 1 sek. 1 zgasnigcie silnika) 1 fakt braku
paliwa w gazniku wskazuja jednoznacznie na to, ze silnik zgast z powodu zaktécen w
doptywie paliwa.

Analizujac powyzsze fakty w pierwszej kolejnosci nasuwa si¢ wniosek, ze brak pa-
liwa w silniku spowodowany zostat uszkodzeniem mechanicznej pompy paliwowej lub
jej napedu. Demontaz tej pompy, ocena jej stanu technicznego oraz sprawdzenie napedu
wykluczyto jej niesprawnos¢.

Dalsza analiza faktow wykluczyta inne mozliwe uszkodzenia czy odstgpstwa takie
jak zta jako$¢ paliwa (paliwo bylo badane w laboratorium), olej ponizej ilosci eksplo-
atacyjnych (sprawdzano na miarce oleju i pokrg¢cano silnikiem re¢cznie), dtawienie do-
stgpu powietrza do silnika (Swiece byty bialawe, a nie potyskliwie czarne, aksamitnie),
brak iskry (sprawdzano iskrg).

Chcac wyjasni¢ przyczyng przerwy w zasilaniu silnika w paliwo przeanalizowano
inne zdarzenia. Komisji znany jest przypadek, kiedy certyfikowany samolot majacy
petne préby cieplne, ktéry w czasie w normalnej eksploatacji przez dtugi czas eksplo-
atacji nie wykazywal tendencji do przegrzewania si¢, w szczegdlnych stanach lotu prze-
grzewal si¢ — chtodzenie zespotu napgedowego pogorszyto si¢ z powodu zmiany warun-
kéw przeptywu powietrza chtodzacego zesp6t napedowy.

W badanym przypadku, moégt zaistnie¢ taki szczegélny stan lotu, nieswiadomie
utrzymywany przez pilota, ktéry spowodowal pogorszenie chiodzenia zespotu napgdo-
wego.

Zdaniem Komisji przyczyna przerwania pracy silnika w locie byta chwilowa przerwa
w zasilaniu silnika paliwem, prawdopodobnie w wyniku wzrostu temperatury w rejonie
przewodow 1 agregatéw instalacji paliwowej, co spowodowato powstanie w przewo-
dach par paliwa (tzw. korkéw parowych) i brak ciaglosci w zasilaniu silnika paliwem

Obecno$¢ paliwa w pompie, w momencie badania zespolu napgdowego przez
PKBWL, mozna wyttumaczy¢ tym, ze w czasie drugiego ,,barachlenia”, kiedy silnik
przerwat pracg, krecacy sig jeszcze przez chwilg silnik napgdzat pompg paliwowa, ktora
zassata paliwo ale silnik juz nie ,, zaskoczyt”.

Dodatkowy filtr paliwa z wktadem papierowym, czyli o stosunkowo duzym oporze
przeptywu, miedzy zbiornikiem paliwa a mechaniczna pompa paliwowa zwigkszajac
opory przeptywu, zwigkszyt podcisnienie w tej czgsci instalacji co sprzyjato powstaniu
par paliwa (korkéw parowych).

Zdaniem Komisji wptyw na gorsze chtodzenie zespotu napedowego a zatem na po-

wstanie par paliwa czyli korkow parowych moglo mie¢ zamontowane, nie uwzglednio-
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ne w IUwWL $miglo. Poczatkowo samolot latat z innymi $migltami. Na tym smigle prze-
latat ok. 40 h, czyli 30 % catkowitego czasu eksploatacji samolotu.
Zdaniem Komisji rowniez temperatura, ok. 20°C na wysokosci lotu, mogta pogor-

szy¢ chlodzenie zespotu napgdowego.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Powazne 0 0 0
Nieznaczne (nie bylo) 0 0 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostal uszkodzony: zgigta golen lewego podwozia, potamane 2 fopaty $mi-

gla, wgniecione ostony silnika.
1.4. Inne uszkodzenia.
Ogrodzenie na dt. ok. 2 m.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Samolot pilotowany byt przez 54-letniego pilota posiadajacego licencjg pilota samo-
lotowego turystycznego. W ostatnim czasie pilot latat tylko na samolocie, ktéry ulegt
wypadkowi. Ogétem na tym samolocie pilot wykonal, wg szacunku pilota, ok. 270 lo-

tow.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec: Tulak jednosilnikowy, dwumiejscowy goérnoptat zastrzalowy; kadtub —
kratownica z rur stalowych pokryta ptétnem; skrzydta — drewniane z laminatowym ke-
sonem pokryte ptétnem; podwozie state z kétkiem tylnym.

Rok Nr fabryczny Znaki ) Data
Producent Nr rejestru ]
budowy platowca rozpoznawcze rejestru
Bud.
2000 | CCCOWEY L ryL0s SP-YBM 3559 | 8.08.2000.
prywatnie

POZWOLENIE NA WYKONYWANIE LOTOW W

KATEGORII ,,SPECJALNY”” wazne do 10.01.2007 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 132 godz.

Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 380 lotow.

Nalot ptatowca od ostatniej naprawy gtéwnej bd

Resurs pozostaly do kolejnej naprawy gtdwne;j bd

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych 11.11.2003 r. %
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Uwagi:

! Terminarz prac okresowych samolotu przewiduje ich wykonywanie ,,po 100 h” lub
,»,pO sezonie”; z KSIAZKI PLATOWCA wynika, ze wszystkie wykonane do 11.11.2003 r.
prace, wykonywane byly ,,po sezonie”’; wykonywane one byty przez pilota/wtasciciela
zgodnie z wydanym przez GILC UPOWAZNIENIEM NR 5/2000.

? Mimo, Ze ostatnie prace okresowe wpisane do KSIAZKI PLATOWCA wykonywane
byly w listopadzie 2003 r., nie mialo to wptywu na wypadek, co wynika z analizy;
POSWIADCZENIE OBSEUGI TECHNICZNEJ nr 16 tj. z dnia wypadku, §wiadczy o sprawnosci
samolotu do lotu.

Silnik: certyfikowany, LIMBACH L 2000 EA2 (tzn. z piasta do $migta stalego),
czterocylindrowy tlokowy o przeciwlegtych cylindrach (tzw. bokser), chtodzony powie-
trzem, gaznikowy; zalecane paliwo: benzyna lotnicza AVGAS 100LL lub samochodo-
wa bezolowiowa o liczbie oktanowej nie mniejszej niz 96.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1997 Limbach Flugmotoren GmbH & Co.KG 1377

Data zabudowy na ptatowiec 29.05.1999 r.

Maks. moc startowa 80 KM (59 kW)

Czas pracy od poczatku eksploatacji 709 godz.

Czas pracy od ostatniej naprawy gtéwne;j 143 godz.

Czas pozostaly do kolejnej naprawy gtéwne;j 291 godz.

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych 23.12.2004 r.

- przy liczbie godzin pracy 677 godzin
- wykonano w Aeroklub Stalowowolski, li-
licencjonowany mechanik
Czas pozostaty do kolejnych czynno$ci okresowych 17 godz. /,,50”
Smigto: 3-topatowe, laminatowe (laminat epoksydowo-weglowy), piasta duralumi-
niowa, lewoobrotowe, aeroelastyczne, przestawiane na ziemi.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
Zaktad projektowo-produkcyjny ,,PESZKE”,
2004 KROSNO 34
Data zabudowy $migta na silnik 10.07.2004 r.
% Smigto zabudowane na samolocie jest inne, niz w INSTRUKCJI UZYTKOWANIA W
LOCIE (IUWL).

Stan MP i S przed lotem:
- paliwo: benzyna samochodowa LO98, ok.12 litréw
- olej: Total SAE15W-40, 2,5 litra.
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Zaladowanie samolotu (dane masowe):

- masa samolotu pustego: 304,4 kg
- masa paliwa (12 £ x 0,76 kg/0): 9,1kg

- masa oleju (2,5 £ x 0,91 kg/0): 2,3 kg

- masa zatogi: ok. 85 kg
- masa bagazu: ok. 1 kg

Ciezar catkowity :

- dopuszczalny: 450 kg
- rZeczZywisty: 401,8 kg

Wyposazenie dodatkowe:
- brak

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Na podstawie prognozy obszarowej IMiGW o/Krakéw wystanej 30.09.2006, 11:42
oraz www.wunderground:
- sytuacja baryczna: wptyw klina wyzowego,
- wiatr przyziemny: 150 + 180, lokalnie 090 — 3 + 7 weztéw,
- wiatr na wysokosci 300 m AGL: 150 + 180 — 6 + 10 wezidw,
- zjawiska: lokalnie brak,
- widzialno$¢: powyzej 10 km, lokalnie 4 + 8 km,
- chmury m AMSL.: lokalnie FEW Ac 3000/3300,
- izoterma 0°C m AMSL.: ok. 3000,
- temp. na wysokosci lotu: ok. 20°C
- oblodzenie: brak,

- turbulencja: brak.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢.

Radiostacja poktadowa byta sprawna. Pilot utrzymywat tacznos$¢. Na czestotliwosci

122,2 MHz, po ladowaniu awaryjnym, poinformowat kwadrat Turbia o zdarzeniu.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Samolot ladowat awaryjnie w terenie przygodnym. Wspétrzedne miejsca ladowania:
- N 50° 39" 37,66,
-E 21° 527 30,42".
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Szczegély dotyczace miejsca ladowania awaryjnego zawarto w SZKICU MIEJSCA
ZDARZENIA.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Brak.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, zeby jakakolwiek czgs¢ oddzielita si¢ od samolotu przed awaryj-
nym ladowaniem. Uszkodzenia ptatowca pokazano i opisano w ALBUMIE ZDJEC.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.
Brak.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

Pilot nie odni6st jakichkolwiek obrazen. Po awaryjnym ladowaniu wytaczyt zasila-
nie i samodzielnie opuscit kabing. Z zewnatrz ocenil, Ze nie ma zagrozenia pozarowego,
dlatego wtaczyl zasilanie, radiostacje i potaczyt si¢ z kwadratem Turbia zawiadamiajac
o awaryjnym ladowaniu. Po chwili, ponownie potaczyt sig z lotniskiem za pomoca tele-
fonu komoérkowego i1 przekazat bardziej szczegdtowe informacje o zdarzeniu.

1.16. Badania i ekspertyzy.
Wykaz przeprowadzonych badan, analiz i ekspertyz:
- sprawdzenie stanu technicznego samolotu, w tym sterowan ptatowcem i sil-
nikiem,
- sprawdzenie ilos¢ paliwa i oleju,
- wykonanie ekspertyzy paliwa,
- sprawdzenie silnikowej mechanicznej pompy paliwowej,
- sprawdzenie gaznika,
- analiza dokumentacji eksploatacyjnej,

- analiza przebiegu lotu.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.
W trakcie analizy dokumentacji Komisja stwierdzita, ze pomimo corocznego uzy-
skiwania wazno$ci POZWOLENIA NA WYKONYWANIE LOTOW W KATEGORII ,,SPECJALNY”,:
- nie odnotowanie w dokumentacji samolotu potwierdzenia wykonania obo-
wiazkowych przegladéw okresowych na ptatowcu,
- nie odnotowanie w dokumentacji samolotu zabudowy dodatkowego filtra
paliwa,
- zabudowg $migta nie przewidzianego w ITUwL.

1.18. Informacje uzupelniajace.
Brak.

RAPORT KONCOWY Strona 11 z 13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Tulak; SP-YBM; 30.09.2006 r.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Brak.

2. WNIOSKI KONCOWE.

2.1. Ustalenia komisji.

1.
2.

Wyszkolenia i kwalifikacji zatogi: pilot mial uprawnienia do wykonania tego lotu,
Dokumentacja statku powietrznego: zawiera niedociagni¢cia, ktére nie zostaty
wykryte na etapie corocznego przedluzania POZWOLENIA NA WYKONYWANIE
LOTOW W KATEGORII ,,SPECJALNY”,

Jakos$¢ obstugi statku powietrznego: bez zastrzezen, stan samolotu $wiadczy o sta-
rannosci obstugi,

Sprawnos$¢ statku powietrznego do lotu: samolot byt sprawny,

Obciazenie statku powietrznego: nie przekroczone,

Aktualno$¢ badan lekarskich zatogi: aktualne, wazne do 10.03.2007 r.,

Badanie na zawartos¢ alkoholu: brak,

Ocena wplywu pogody na zaistnienie zdarzenia: mogta mie¢ wptyw na wypadek,
Kwalifikacje os6b obstugujacych statek powietrzny: bez zastrzezen,

. Stan i jakos¢ paliwa: bez zastrzezen,
. Stwierdzono zabudowany, nie przewidziany dokumentacja, dodatkowy filtr pali-

wowa, ktéry mial wptyw na wypadek,

. Stwierdzono, zabudowywanie na samolocie réznych §migiet, z ktérych tylko jedno

uwzgledniono w IUWL,

. Stwierdzono, ze na samolocie uczestniczacym w wypadku bylo zabudowane $mi-

glo nie przewidziane IUwWL; oblot techniczny tego $migta wykonano tylko na pod-
stawie, wg oswiadczenia pilota/wlasciciela, ustnej zgody komisji nadzorujacej bu-
dowe samolotu; mogto mie¢ wptyw na wypadek.

2.2. Przyczyna wypadku.

Awaryjne ladowanie w terenie przygodnym nie nadajacym si¢ od tego, wy-

muszone przerwaniem pracy silnika w locie z powodu chwilowej przerwy w za-

silaniu silnika w paliwo, prawdopodobnie w wyniku wzrostu temperatury w re-

jonie przewodow i agregatow instalacji paliwowej, co spowodowalo powstanie
par paliwa (tzw. korka parowego) i brak ciaglo$ci w zasilaniu silnika paliwem.

Okolicznosci sprzyjajace:

a) majace wplyw na wypadek:

- zabudowa dodatkowego filtra paliwa o zwigkszonym oporze przeptywu,

b) mogace mie¢ wplyw na wypadek:

- zabudowa $migta innego niz przewidziano w IUwL,
- temperatura na wysokosci lotu,

- brak przeprowadzonych préb cieplnych z zabudowanym smigtem.
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3. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgroma-
dzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami proponuje wprowadzenie nastgpuja-
cych zalecen profilaktycznych:

1) W przypadku dalszej eksploatacji samolotu wykonanie na samolocie préb
cieplnych zespolu napedowego w docelowej konfiguracji.

2) Dokonanie analizy prawidlowosci procedur stosowanych przy przedluzaniu
POZWOLENIA NA WYKONYWANIE LOTOW W KATEGORII ,,SPECJALNY”’.

4. ZAL.ACZNIKI.

1. ALBUM ZDJEC
2. SZKIC MIEJSCA ZDARZENIA

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Jacek Jaworski

Podpis niecgytelny
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