PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, 18.02.2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

318/07

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze 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. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku 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 prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

2. Badanie przeprowadzil: Zespot Badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 25 lipca 2007 r., godzina 19:10 LMT.

Wszystkie czasy w raporcie oprocz komunikatu meteo to czasy lokalne.
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Gotartowice koto Rybnika EPRG.
5. Miejsce zdarzenia: Rybnik-Gotartowice N50°0420.51" E18°3724.07"

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wiasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot PZL-104 WILGA-35, SP-WEF, wtasciciel i uzytkownik - Aeroklub
ROW Rybnik
Uszkodzenia: uszkodzone obu topat $migla, uszkodzona wrega nr 2 przy przedniej
krawedzi drzwi prawych, uszkodzenie drzwi prawych, uszkodzenie lewego i prawego

bocznego oszklenia kabiny. Uszkodzenia pokazano na zdjeciach ponize;.

* 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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djgcie PKBWL

Zdjecia PKBWL

Uszkodzenia samolotu

7. Typ operacji: lot po kregu wg zadania BVI1/2.

8. Faza lotu: wznoszenie po starcie z konwojera.
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9. Warunki lotu: wg przepisow VFR, w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym.
10. Czynniki pogody:
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 13
wazno$¢ od 2007-07-25 16:00 UTC
do 2007-07-25 23:00 UTC

SYTUACJA BARYCZNA: OBSZAR ZNAJDUIJE SIE NA SKRAJU NIZU

Z CENTRUM NAD ESTONIA, OD ZACHODU PRZECHODZI POD WPLYW
KLINA WYZOWEGO ZNAD ALP.
WIATR PRZYZIEMNY: 240-280, POCZATKOWO 15-20 KT,
PORYWY DO 30 KT POZNIE] 6-12 KT
WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL : 280-300, 15-25 KT

600 M AGL : 290-310, 20-30 KT
1000 M AGL : 300-320, 20-30 KT
ZJAWISKA : BRAK
WIDZIALNOSC : PONAD 10 KM
CHMURY M AMSL : FEU-SCT CU 1500-1800 / 2000-3000

FEW-SCT SC AC 1800-3000/2200-3300

IZOTARMA ZERO st. C [m] AMSL: 2400
OBLODZENIE : BRAK
TURBULENCJA : SLABA DO UMIARKOWANEJ

Zdaniem Komisji warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistniaty wypadek.

11. Organizator lotow: Aeroklub Regionalny

12. Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego:

instruktor-pilot samolotowy, mezczyzna lat 51, licencja CPL(A) wazna do 18.04.2009
r. z wpisami SEP(L) waznym do 16.04.2008 r., FI 1 waznym do 16.04.2010 r., TR AN-2
waznym do 27.04.2008r.CRI(SP)S oraz TRI AN2. Pilot posiadat réwniez licencje PL(G)
z wpisami ATTO waznym do 25.04.2010 r., FI 1 waznym do 25.04.2010 r. oraz WL.
Badania lotniczo-lekarskie: klasy 1 wazne do 20.10.2007r. z ograniczeniem VNL.

Instruktor-pilot wykonat 5847 lotow na samolotach w czasie 1632 godziny 40 minut
z czego jako dowddca 1420 godzin 46 minut. Nalot w ostatnich 30 dniach 5 godzin 33
min. Na samolocie WILGA-35 pilot wylatal okoto 250 godzin. KWT wazne do
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13.

14.

13.04.2008 r., KTP wazne do 11.04.2008 r. Wedlug dziennika lotow W pozycji

,2Kwalifikacje do lotdow na typach samolotéw” wpisano 10 typow.
Obrazenia zalogi: bez obrazen.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: analizujgc dokumentacje techniczng samolotu
Komisja stwierdzita, ze samolot byt sprawny do lotu i posiadat niezb¢dng dokumentacije.
W dniu 25 lipca 2007 r. na lotnisku Gotartowice (EPRG) pilot turystyczny
z instruktorem planowali szkolenie w celu nadania uprawnienia do lotow na typ
samolotu PZL-104 WILGA-35. Wczesniej, w tym dniu, na samolocie SP-WEF
wykonywane byty podobne loty i jeden hol szybowca.

Zatoga, okoto 18:00, pobrata do lotu samolot, ktory stat przed hangarem. Sprawdzili
stan paliwa, wg wskaznikow ptywakowych wynosit okoto 90 I.

Zdaniem Komisji byta to ilos¢ zawyzona w stosunku do stanu rzeczywistego. Biorac
pod uwage zapisy poktadowego dziennika technicznego, samolot rozpoczynat loty ze
stanem paliwa 155 . Wg listy wzlotow zatoga pobierata samolot po wykonaniu 14.
lotow, w tacznym czasie 1 godz. 28 min. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ 15 min. pracy na
ziemi. Z praktyki wynika, Ze realne zuzycie paliwa w lotach po kregu i do strefy dla
samolotu PZL-104 Wilga z silnikiem Al-14RA wynosi ok. 0,9 I/min., tym samym mozna
przyjaé, ze samolot do tego czasu zuzyt ok. 80 | paliwa w locie i ok. 10 | na ziemi
(grzanie silnika, kotowanie miedzy lotami). Tak wiec rzeczywisty stan paliwa wynosit

ok. 65 | i z tym stanem paliwa rozpoczeta loty.

Instruktor sprawdzit wiadomosci przeszkalanego pilota z zakresu przygotowania
naziemnego i omoéwil planowane loty. Zatoga zaj¢ta miejsca w kabinie i przeszkalany
pilot rozpoczat przygotowanie do uruchomienia silnika. Po uruchomieniu silnika
samolotu, okoto godziny 18:45, zaloga wykonata petng probe silnika. Wszystkie
parametry byly w normie wigc instruktor wydat polecenie kotowania na miejsce startu.
Starty i1 lagdowania odbywaty si¢ na kierunku 270° (najdtuzsza DS). Poniewaz
temperatura powietrza byla wysoka (izoterma 0 °C) loty odbywaty sie z otwartymi
zastonkami chtodnicy silnika i oleju. Po starcie, o godzinie 18:55, przeszkalany pilot
skierowat samolot do strefy w celu zapoznania si¢ z jego wlasnosciami pilotazowymi. Po
10. min. locie w strefie, zgodnie z poleceniem instruktora, przeszkalany pilot wylagdowat
wychylajac klapy na 21° (potozenie startowe), a nastepnie wykonatl start z konwojera do

lotu po kregu.
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Zdaniem Komisji, tak krotki lot w strefie nic moze by¢ efektywny, poniewaz nie
zapewnia wykonania podstawowych elementéw pilotazowych przewidzianych instrukcja
tego samolotu. Poza tym, zgodnie z zasadami metodyki szkolenia pierwsze ladowania
w trakcie przeszkalania na nowy typ samolotu, powinny by¢ wykonywane na klapach
wychylonych do pozycji 44° (do ladowania), z zatrzymaniem si¢ po zakonczonym
dobiegu. Nastepnie pilot powinien zakolowaé¢ na miejsce startu, a w tym czasie instruktor
ma okazj¢ do przekazania mu uwag o locie. Dopiero w dalszych lotach przeszkalany pilot
powinien zaznajamia¢ si¢ z charakterystyka samolotu ladujac na klapach w potozeniu
startowym i bez klap, a takze ze startami z konwojera.

Pierwszy lot po krggu pilot zakonczyt ladujac z klapami w potozeniu startowym.
Samolot przyziemit przy znakach i instruktor ponownie dat komende do startu, réwniez
z konwojera, do drugiego lotu po kregu. PO przejsciu na wznoszenie, na wysokosci
okoto 30 m, silnik zaczat traci¢ moc i wystapity przerwy w pracy. Instruktor kilkakrotnie
ruszyl manetka gazu, wtedy silnik na okoto 2 s. wznowit pracg, po czym ponownie zaczat
przerywac. Instruktor przejat stery i podjat decyzje o wykonaniu ladowania awaryjnego,
z odchyleniem toru lotu w prawo. Po zdlawieniu silnika samolot przyziemit

z przepadnigciem, na polu okolo 12 m za zachodnig granica lotniska. Rozktad startu,

trajektori¢ lotu i awaryjnego ladowania przedstawiono na zdjgciu ponize;j.

{1

. B Miejsce przyziem
-— = i startu z konwoj
. -

L

Trajektorié» lotu i Waryjno lowaia

Aby nie wtoczy¢ si¢ do glebokiego wykopu z torami kolejowymi, biegngcymi

za lotniskiem i omingé przeszkody terenowe (patrz zdjecie powyzej) instruktor
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wykonywat dobieg po tuku. Samolot zatrzymat si¢ z pracujagcym jeszcze silnikiem. Pilot
zapytal instruktora czy ma wytaczy¢ iskrowniki i po uzyskaniu potwierdzenia wytaczyt
je, a nastepnie wylaczyt zasilanie obwodoéw elektrycznych i zamknal zawor paliwa.
Po tych czynnosciach zatoga opuscita samolot 1 wykonata ogledziny uszkodzen. Zakres

uszkodzen udokumentowano fotograficznie. Nikt z cztonkéw zatogi nie odniost obrazen.

\Okolo 12m
: Tor kolejowy /Czesc uzytkowa

4:] 3 lotniska
w wkopie

Szkic dobiegu samolotu

Po ladowaniu zastonki silnika i chlodnicy oleju byly otwarte. Wloty powietrza do

gaznika i chtodnicy oleju byly czyste jak to pokazano ponize;.

Widok samolot od przodu — stan jak po ladowaniu
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Na miejsce wypadku przybyt szef wyszkolenia, ktéory powiadomil o wypadku

dyrektora aeroklubu. W porozumieniu z PKBWL wykonano szkic 1 zdjecia

z miejsca wypadku, przeprowadzono wstgpne ogledziny samolotu. Ptywakowe wskazniki

paliwa pokazywatly znaczne rdznice w stanie paliwa w zbiornikach skrzydtowych.

Paliwomierz lewego zbiornika

4

Paliwomierz prawego zbiornika

Po tych czynnosciach samolot odholowano do hangaru i zabezpieczono do dyspozycji

PKBWL. W dniu nastgpnym po zdarzeniu przedstawiciel PKBWL dokonat

szczegotowych ogledzin samolotu.

Udokumentowano fotograficznie zakres uszkodzen — patrz zdjgcia w p. 6 raportu.

Sprawdzono filtr paliwa i paliwo z odstoju - byty czyste.

Filtr paliwa po demontazu. Brak §ladow

zanieczyszczen.

W dniu 21.11.2007 r. na lotnisku Aeroklubu Rybnickiego przeprowadzono komisyjne

ogledziny samolotu, w tym szczegoélnie silnika. W wyniku ogledzin nie stwierdzono
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niesprawnos$ci zadnych instalacji jak i1 elementow sterowania silnikiem. Po zalozeniu
sprawnego $migla i uzupelnieniu paliwa silnik zostal uruchomiony. Przeprowadzono
pelng  probe silnika. W trakcie proby parametry pracy silnika nie odbiegaty od
zalecanych w instrukcji. Po wylaczeniu silnika, ponownie wykonano jego ogledziny
zewngetrzne 1 sprawdzono §wiece zaptonowe. Nie stwierdzono zadnych nieprawidtowosci.

Protokot z ogledzin zataczono do dokumentacji wypadku.

Komisja analizujac okolicznoséci i przebieg zdarzenia przyjeta do rozwazan dwie

najbardziej prawdopodobne przyczyny wypadku, a mianowicie:

-zadlawienie silnika na skutek gwaltownego otwarcia przepustnicy przy

przechtodzonych gltowicach.
-niedroznos$¢ lub ograniczong drozno$¢ instalacji paliwowej samolotu.

Pierwsza z mozliwych przyczyn - zadlawienie silnika po gwaltownym otwarciu
przepustnicy, mogta wystgpi¢ poniewaz znizanie samolotu z otwartymi zastonkami
chtodzenia silnika moglo doprowadzi¢ do przechtodzenia glowic silnika. Jednak taka
sytuacja byta mato prawdopodobna, poniewaz temperatura otoczenia w tym dniu byta na
tyle wysoka (izoterma zero na wysokosci 2400 m AMSL), ze wszystkie loty
wykonywano z otwartymi zaslonkami chlodnic oleju i silnika. Poza tym, w takim
przypadku zadtawienie silnika, nastepuje zwykle natychmiast po szybkim otwarciu
przepustnicy, a w badanym przypadku silnik zaczat przerywac i traci¢ moc dopiero kiedy

samolot byt w fazie wznoszenia, na wysokosci okoto 30 m.

Druga z mozliwych przyczyn wypadku mogla by¢ ograniczona drozno$é¢ instalacji
paliwowej. Calkowitg niedrozno$¢ instalacji mozemy wykluczy¢, poniewaz na matych
obrotach, po dobiegu, silnik nadal pracowat 1 zostat wylaczony przez pilota dopiero na
polecenie instruktora. Ograniczona drozno$¢ instalacji paliwowej moze spowodowac
mniejszy doptyw paliwa do gaznika niz zapotrzebowanie wynikajace z pelnego otwarcia
przepustnicy podczas startu z konwojera i wznoszenia. Na ograniczong droznos$¢ czgsci
instalacji paliwowej wskazuje réwniez, stwierdzona bezposrednio po wypadku, znaczna
réznica w stanie paliwa w obu zbiornikach, w tym szczegodlnie niski stan paliwa
w zbiorniku prawym - ok. 10 |. Jezeli przyjmiemy dopuszczalny blad wskazan
paliwomierza ptywakowego (+/- 8 |) to rzeczywisty stan paliwa mogt by¢ nawet znacznie

mniejszy i wynosi¢ nawet ok. 2 |.
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Ograniczony doplyw paliwa do gaznika moze by¢ spowodowany wieloma
przyczynami m.in.: malg iloscig paliwa w zbiornikach lub wykonywaniem startu
z zaworem odcinajagcym przetaczonym na jeden zbiornik, niedroznoscig zaworkow i/lub
przewodéw odpowietrzenia instalacji paliwowej  oraz korkami gazowymi lub

powietrznymi w przewodach paliwowych.

Schemat instalacji paliwowej pokazano ponizej. Jak widaé, prawa i lewa czes$é uktadu
paliwowego 1acza si¢ ze sobg na zaworze odcinajacym - nr 9. Przed zaworem

odcinajacym obie czesci uktadu paliwowego sg rozdzielone.

10 f3
e 1 - zbiomniki skrzydiowe
& i A 2 - zbiomiczki przclewow
o d « 6 zbiorniczki przelewowe
e \L l ¥ - 7 N 3 - zbiomiczek wyrownawczy
I /_Lf__ > ""’T R A—- 4 —wlewy paliwa
_ 'J 0] ' 5 - zlewy paliwa
,__,,_:__‘_"'" A 6 - zaworki odpowietrzajace
| Jo ] ['/ [ § L “ 7 - paliwomierze
' = A ll U l[‘\;--—' {— s § - zaworki zwroine
.:,,_““/ ;—-—.——J] \\ o\ 7 9 - zawor odcinajaey
== L ' = e 10—pompke‘lzastrzykm'.'a
l ‘L i ié ~ filtr Pa]m?
- J @ ~ pompa paliwa
\Q‘\‘_{L N 13 - gaznik

14 - nadajnik cisnienia paliwa.

Schemat ukladu paliwowego samoltu PZL 104 WILGA 35

Szczegotowe ogledziny samolotu 1 proby pracy silnika wykonane komisyjnie wykluczyty
niesprawno$¢ elementéw instalacji paliwowej, w tym: przewoddéw paliwowych, filtra
paliwa, zaworkow odpowietrzajacych i zaworu odcinajgcego. Korki gazowe, z uwagi na
wykonywanie lotu w godzinach wieczornych, nalezy takze wykluczy¢ jako przyczyne
nierOwnomiernej pracy silnika. Poniewaz proba silnika po wypadku wykazata pelng jego
sprawno$¢, pozostaje wiec koniecznos¢ przeanalizowania wpltywu znacznej roznicy
poziomu paliwa w zbiornikach, w tym szczegdlnie niski poziom paliwa w zbiorniku

prawym, na mozliwo$¢ zmniejszenia doptywu paliwa do gaznika podczas startu.

W trakcie badania Komisja zalozyta, ze samoloty tankuje si¢ zblizong iloscig paliwa
do obu zbiornikéw. Podczas lotow do obowigzkéw pilota, a tym bardziej instruktora,
nalezy okresowa kontrola stanu paliwa w zbiornikach skrzydtowych. W przypadku

stwierdzenia nieréwnomiernego poboru paliwa z poszczegdlnych zbiornikow mozna
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wystepujacg roznice regulowacé przetaczajagcodpowiednio zawor gtowny, a gdyby to nie
pomagalo nalezy przerwac loty i usunaé usterke ograniczajacg droznos$¢ prawej lub lewej
strony instalacji paliwowej. Wg Komisji kontrola stanu paliwa w czasie lotu w samolocie
PZL-104 Wilga jest utrudniona z powodu znacznej tolerancji wskazan ptywakow (+/-8 |
na zbiornik) jak i1 miejsca zabudowy wskaznikow na skrzydtach. Piloci zajmujgcy
miejsca na przednich fotelach w kabinie samolotu moga sobie wzajemnie przystaniaé
glowami wskazniki, utrudniajac tym samym prawidlowy odczyt stanu paliwa.
Z przebiegu okoliczno$ci zdarzenia mozna wyciggngé wniosek, ze w Krytycznym locie
ani pilot, ani instruktor nie kontrolowali wtasciwie w czasie lotow potozenia ptywakow
wskaznikow skrzydlowych, co w efekcie doprowadzito do prawie catkowitego

wyczerpania paliwa ze zbiornika prawego i prawdopodobnego zapowietrzenia instalacji.

Jak juz wyzej wspomniano, wg pokladowego dziennika technicznego samolot byt
zatankowany 155. | paliwa i z takim stanem rozpoczynat dzien lotny. Do chwili wypadku
wykonano 16 lotéw, a podczas startu do 17. lotu nastgpit wypadek. Laczny czas lotu wg
listy wzlotow wynosit wtedy 1 h 43 minuty, a czas pracy na ziemi nie liczac
kilkukrotnego podgrzewania silnika i dwoch prob wg listy wzlotéw wynosit 18 min.
Biorac pod uwage realne zuzycie paliwa na poziomie ok. 0,9 I/min. to stan paliwa po
wypadku obliczony na podstawie czasu lotu wynosit ok. 50 I, a nie 58 I, jakby wynikato
z odczytbw wskazan paliwomierzy ptywakowych. Roznica migdzy odczytem
z paliwomierzy i zawartoscig paliwa w zbiornikach samolotu miesci si¢ jednak

w granicach tolerancji odczytu podanej w IUwL, +/- 8 | na zbiornik.

Komisji nie udato si¢ wyjasni¢ przyczyny tak zréznicowanego poboru paliwa

z poszczegllnych zbiornikow.

Jak juz wcze$niej stwierdzono wskaznik ptywakowy pokazywat w prawym zbiorniku
10 I. Przyjmujac dopuszczalny btad paliwomierza mozemy zatozy¢, ze w zbiorniku tym
byto faktycznie tylko 2 | paliwa. W praktyce oznaczalo to, ze prawa czegs¢ instalacji
mogla okresowo pobiera¢ powietrze, ktore tworzyto korki w przewodach paliwowych.
Poza tym, przy tak dynamicznej fazie lotu jak start z konwojera, przemieszczanie si¢
niewielkiej ilosci paliwa w zbiorniku takze mogloby chwilami odstania¢ krocce
wyprowadzajace paliwo ze zbiornikéw i zapowietrza¢ przewody paliwowe, tworzac
korki powietrzne. Przy nagle zwigckszonym zapotrzebowaniu paliwa, na skutek petnego
otwarcia przepustnicy, takie korki mogly spowodowaé¢ chwilowe zmniejszenie doptywu

paliwa do gaznika, czego skutkiem byly przerwy w pracy silnika.
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15.

16.

17.
18.

Przyczyna zdarzenia: wykonywanie startu z konwojera przy krytycznie matej ilosci
paliwa w prawym zbiorniku, co prawdopodobnie doprowadzitlo do zapowietrzenia
instalacji paliwowej.

Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: nie kontrolowanie przez zatoge
w trakcie lotow stanu paliwa w poszczegdlnych zbiornikach i rozpoczecie startu kiedy
réznica w napetnieniu zbiornikow wynosita ok. 40 .

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: nie sformulowano.

Propozycje zmian systemowych lub inne uwagi i komentarze: nie zaproponowano.

Sklad czlonkow zespolu badajacego lub osoby badajacej:
Przewodniczacy zespotu: mgr inz. pilot inst. Ryszard Rutkowski
Cztonek zespohu: dr inz. Stanistaw Zurkowski

Cztonek zespotu: mgr inz. pilot inst. Jacek Bogatko

podpis na oryginale
( pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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