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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotow:

Uzytkownik statku powietrzne go:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

Wypadek

Samolot Cessna 172H

SP-KZY

Pilot samolotowy zawodowy

Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Aeroklub Ziemi Lubuskiej

Przylep k. Zielonej Gory

12.07.2010 r., godz. 13.00 (LMT)

Powaznie uszkodzony

Bez obrazen

STRESZCZENIE

Uczen-pilot wykonywat loty z instruktorem. Celem ¢wiczenia byto poprawianie
btedoéw podczas startu i ladowania. Podczas kolejnego, trzeciego startu z konwojera,
kiedy samolot znajdowat si¢ w fazie poczatkowego wznoszenia, na wysokosci ok. 20 m,
wystapil postgpujacy spadek mocy silnika, ktory po chwili przerwat pracg. Instruktor
przejat stery, wykonat zakrgt w celu odchylenia si¢ od przeszkdd, a nastgpnie wykonat
awaryjne ladowanie. Samolot przyziemil na polu przylegajacym do lotniska. Po krétkim
dobiegu kolo przedniego podwozia wpadlo do poprzecznej bruzdy i1 samolot
skapotowal. Zaloga bez obrazen, opuscita samolot. Samolot zostal powaznie
uszkodzony.

Wypadek wydarzy? si¢ o godzinie 13.00 (LMT).

Badanie zdarzenia prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:
mgr inz. Ryszard Rutkowski - kierujacy zespotem,
dr inZ. Stanistaw Zurkowski - czlonek zespotu,

inz. Tomasz Makowski - czlonek zespotu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢
ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami ustalila, ze przyczyna
wypadku bylo tworzenie si¢ ,,korkow” parowych w instalacji paliwowej samolotu,
powodujacych  zakt6cenia w pracy silnika, w warunkach zwigkszonego
zapotrzebowania na paliwo w czasie startu oraz wysokiej temperatury otoczenia.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo wykonywanie startu samolotu

z zaworem rozdzielacza paliwa w potozeniu zbiornik ,,LEWY” (potozenie nie zalecane
Instrukcja uzytkowania samolotu w locie).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie zaproponowata zalecen

profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

Dwaj uczniowie-piloci, w ramach szkolenia podstawowego wykonywali loty
z instruktorem, na lotnisku Przylep k. Zielonej Géry (EPZP), na samolocie Cessna
172H, o znakach rozpoznawczych SP-KZY. Loty rozpoczgto o godzinie 9.50 LMT.
Pogoda charakteryzowata si¢ niewielkim zachmurzeniem typu Cu/Ac oraz wysoka
temperatura otoczenia, ktéra w godzinach potudniowych osiagneta 32°C. Po pierwszych
dwoéch lotach samolot stal na lotnisku przez 27 minut, poczym nastapila seria
dziewigciu lotéw po krggu — ladowanie/start z konwojera. Po tych lotach nastapita
zmiana zalogi na dwa kolejne loty takze z zastosowaniem konwojera.

Po siedmio minutowej przerwie, o godzinie 12.52 wystartowat uczen-pilot
z instruktorem na kolejna seri¢ lotow. Zadaniem tych lotow bylo poprawianie bledow
przy starcie i ladowaniu, zad.l, ¢w.4, wg programu szkolenia OSL ZG. O godzinie
12.58 (LMT), podczas kolejnego trzeciego startu z konwojera na kierunku 240°, uczen-
pilot ptynnie zwigkszyt moc silnika do petnej i przestawit klapy do potozenia
startowego. Kiedy samolot znajdowal si¢ w fazie poczatkowego wznoszenia na
wysokosci ok. 20 m, wystapit postgpujacy spadek mocy silnika, ktéry po chwili
wznowil pracg, a nast¢pnie zatrzymat si¢. Instruktor przejat stery i odchylit si¢ w lewo
od kierunku startu, a nastgpnie wykonat zakrgt w prawo o okolo 150°, w celu
odchylenia si¢ od przeszkéd i wykonania awaryjnego ladowania. Samolot ,,twardo”
przyziemil pod niewielki stok, na polu z zasiewem zboza przylegajacym do lotniska od
potudniowo-zachodniej strony, na klapach wychylonych do potozenia 10° (polozZenie
startowe). Po ok. 8 m dobiegu koto przedniego podwozia wpadlo do poprzecznej
bruzdy i zostalo wyrwane z goleni. Po dalszych 10 m golen przedniego podwozia
zaglebita si¢ w grunt i samolot skapotowal. Zaloga bez obrazen, o witasnych sitach
opuscita samolot przez prawe drzwi. Instruktor i uczen-pilot oddalili si¢ na pewna
odlegtos¢ od samolotu, a kiedy stwierdzili, Zze nie ma zagrozenia pozarem, instruktor
polecit uczniowi-pilotowi wytaczy¢ instalacjg elektryczna samolotu, ktéry to wykonat.
Po kilkunastu minutach na miejsce zdarzenia przybyta straz pozarna i policja. Zaloga
zostala przebadana na zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu — w obu
przypadkach wynik byt negatywny 0,00 mg/l. Samolot zostal powaznie uszkodzony.
Nalezy zaznaczy¢, ze samolot startowal, po serii kilkunastu lotow bez przerw na
kotowanie i przy temperaturze otaczajacego powietrza 32°C.

Wypadek mial miejsce o godzinie 13.00 (LMT).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

1.2. Obrazenia ciala

Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - -
Powazne - -
Niewsellge/Nie bylo 2

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Na skutek ladowania awaryjnego zakonczonego kapotazem samolot zostat
powaznie uszkodzony. Wylamane zostalo podwozie przednie, uszkodzeniu ulegly
smiglto z kotpakiem, loze silnika, dolna ostona silnika i kadlub w okolicy $ciany
ogniowej. Poza tym uszkodzone zostaly gérna koncowka statecznika i steru kierunku,
gorne 1 czgSciowo dolne pokrycie skrzydel, obie anteny oraz lewa koncéwka skrzydta.
Silnik samolotu wymaga przegladu technicznego.

Ogledziny na miejscu zdarzenia nie wykazaly wyciekow paliwa. Instalacja
paliwowa samolotu nie zostala uszkodzona. W instalacjach samolotu byto paliwo i ole;j.

Rodzaj 1 wielkos¢ uszkodzen pokazano na zdjgciach zamieszczonych w albumie

ilustracji — zal. nr 1.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skltadzie osobowym (dane o zatodze)

Dowddca statku powietrznego, pilot lat 60, posiada licencj¢ pilota
samolotowe go zawodowego — CPL(A), z uprawnieniem instruktora. Licencja wazna do
21.10.2013 r., uprawnienie FI wazne do 7.03.2011, a uprawnienie SEP(L) wazne do
31.03.2011 r. Nalot ogdélny na samolotach 6597 godzin 35 minut, w tym jako dowddca
5662 godzin 12 minut, w tym na typie, na ktérym nastapit wypadek 60 godzin 31 minut.
Pilot ma uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotéw na 24 typach samolotéw.
Kontrola techniki pilotazu wazna do 30.03.2011 r., a kontrola wiadomosci
teoretycznych wazna do 28.02.2011 r. Pilot byt badany w GOBL-L AP we Wroclawiu
19.10.2009 r. 1 uzyskal orzeczenie lotniczo-lekarskie wg. klasy 1/2 wazne do
19.10.2010 r. Do orzeczenia wpisano ograniczenie VNL. Ponizsza tabela przedstawia

ostatnie 16 lotow instruktora-dowodcy statku powietrznego:

) 3 Czas lotu
Data Miejsce Typ Liczba lotow
Lp. Dwuster Dowédca
lotu Lotu ptatowca

Dwuster | D-ca| Godz. | Min. | Godz | Min.
1 12.07.10 EPZP Cessna 172 16 16 2 30 2 30
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

Dowddca statku powietrznego byt w ciaglym treningu, a w ostatnim okresie wykonywat
przede wszystkim loty szkolne z uczniami-pilotami lub loty kontrolne z pilotami.

Uczen-pilot lat 17, byt w trakcie praktycznego szkolenia podstawowego do
licencji PPL(A). Szkolenie teoretyczne do licencji pilota turystycznego PPL(A) zaliczyt
dnia 3.05.2010 r. Uczen-pilot do chwili wypadku wykonal na samolocie Cessna 172H
31 lotéw, w czasie 5:04 godz. Uczen-pilot byl badany w GOBL-L AP we Wroclawiu
21.01.2008 r. i uzyskat orzeczenie wg. klasy 2, wazne do 20.01.2013 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Kategoria statku powietrznego: samolot

Oznaczenie fabryczne: Cessna F172H

Rok Nr fabryczny Znaki .
Producent Nr rejestru. | Data rejestru
budowy zestawu rozpoznawcze

Reims Aviation

1967 0439 SP - KZY 3642 10.08.2001
Francja
Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do: 20.04.2011 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploataciji: 4515,59 godz.
Ostatnie prace obstugowe na ptatowcu (100 h) przy nalocie: 4471,37 godz.
Obowiazkowe ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 19.12.2010 1.

W dniu wypadku samolot wykonal 16 lotow w facznym czasie 2 godziny
30 minut, a stan MPiS przed rozpoczgciem lotéw wynosit: paliwo 108 1, olej 6 kw.
Silnik

Szesciocylindrowy, czterosuwowy, chtodzony powietrzem, certyfikowany dla celéw

lotniczych.
Producent Oznaczenie fabryczne Nr fabr. Silnika Rok budowy
Rolls - Royce 0-300D 30R071 1967
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 1162,27 godz.
Czas pracy po naprawie gléwne;j: 94,74 godz.
Ostatnie prace obstugowe na silniku (50 h) przy nalocie: 1117,55 godz.

Zasilanie gaznikowe, bez silnikowej pompy podajace;].

Mimo stosunkowo krotkiego czasu eksploatacji po naprawie gldwnej ogledziny
powypadkowe silnika wykazaly nieszczelno$¢ zaworéw dolotowych w cylindrach

3.14. oraz niewielkie odchylenia kata wyprzedzenia zaptonu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

Instalacja paliwowa

Instalacja paliwowa samolotu

LEwy zeiornK PALWA | ZAWOR PALIWOWY  |prawy zeiornik pALwA . . .
- L+P przedstawiona jest na schemacie obok.

Paliwo do silnika doprowadzane jest

z dwoch zbiornikéw, z ktérych kazdy
znajduje si¢ w odrgbnym skrzydle.
Paliwo sptywa z kazdego zbiornika

PSS g TS o — grawitacyjnie do trojdroznego zaworu

paliwowego. W  zaleznoSci  od
ZASTRZYKOWA

potozenia pokretta zaworu (PRAWY,
LEWY, OBA) paliwo plynie do

PRZEPUSTNICA
,,»:ﬂ]::}) gaznika poprzez filtr z prawego,
SCHEMAT GARIK P SR
AEar \ﬁg lewego lub z obu zbiornikow.
s e " SKLAD MIESZANKI

Zgodnie z Pokladowym Dziennikiem Technicznym, przy pobieraniu samolotu
do lotéw, uzupetniono stan paliwa Avgas 100LL o 60 1, a stan oleju o 1 kwarte. Tym
samym stan MPiS przed lotami wynosit: paliwo 108 1, olej 6 kw. Po pierwszych dwoch

lotach stan paliwa wynosit 94 1. W trakcie lotéw paliwa i oleju nie uzupetniano.

I3

Smigto
Metalowe, dwulopatowe, o statym skoku.

Producent Oznaczenie fabryczne Seria i nr fabr. Rok budowy

Mc Cauley 1C172/EM7653 735396 1989
Czas pracy $migla od poczatku eksploataciji: 1127,78 godz.
Czas pracy smigla po naprawie gtoéwne;: 50,16 godz.
Ostatnie prace obstugowe (100 h) przy nalocie: 1068,59 godz.

Obstuga techniczna ptatowca, silnika 1 Smigla byta wykonywana zgodnie z wymogami

IOT-Cessna oraz IOT-Rolls-Royce.

1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza nr 20667/2010.

Opracowat dyzurny synoptyk BPM IMGW Wroctaw, dnia 2010.07.12. 08:07 UTC.
EPWW GAMET VALID 121000/ 121600 EPWR
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

SECN II
PSYS: 12 H 1022 HPA over Russia SLW MOV NNE NC
SFC WIND: : 10/16 100 — 140/05 — 10 kt
WIND/T: 10/16

1000 FT AMSL.: 120/05 — 10 kt, PS28

2000 FT AMSL: 130/10 - 15 kt, W PART BUT 110/10 kt, E PART PS25
3300 FT AMSL.: 130/10 - 15 kt, W PART BUT 110/10 kt, E PART PS21

CLD AMSL: 10/16 LCA FEW/SCT CU 5000 — 6000/7000 — 7500 FT
10/16 FEW LCA AC 12500/13000 FT
FZLLV AMSL: 10/16 ABT 14000 FT

Temperatura powietrza z godziny 13 LMT w Zielonej Gérze 32,0°C
1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy
1.9. Lacznosé

Samolot byl wyposazony w dwie radiostacje nadawczo-odbiorcze Becker
AR-4201 oraz Bendix King KX-155 oraz transponder Bendix King KT-76A.
Na urzadzenia te bylo wydane pozwolenie radiowe o numerze PB/0138/08, wazne do
6 listopada 2018 r.

W/w urzadzenia radiotelefoniczne i radionawigacyjne byly sprawne. Zatoga

nie zglaszata zadnych uwag co do jakosci pracy tych urzadzen.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Start z konwojera wykonywal uczen-pilot pod nadzorem instruktora.
Nieprawidtowosci w pracy silnika wystapity w fazie przejscia na wznoszenie, na
kierunku 24. Na wysokosci okoto 20 m, po wystapieniu pierwszych objawow
nieprawidlowej pracy silnika i po pokonaniu ok. % dlugosci pasa startu instruktor
przejal sterowanie samolotem i odchylit trajektori¢ lotu w lewo, a nastgpnie w prawo,
przewidujac ladowanie awaryjne na polu migdzy lotniskiem i lasem, po poludniowo-
zachodniej stronie lotniska. Pokazano to na wycinku ortofotomapy w albumie ilustracji
— zal. nrl. Samolot ,,twardo” przyziemit na polu z zasiewem zboza o wysokosci okoto
80 cm, a nastgpnie po nakotowaniu na poprzeczng bruzdg, skapotowal. Wspéirzedne
miejsca wypadku: N 51°58°35,32”” oraz E 015°27°09,46"°
1.11. Rejestratory pokladowe

Samolot nie posiadat poktadowego rejestratora parametréw lotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172H, SP-KZY, 12.07.2010 r., Przylep k. Zielonej Gory

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Na zdjeciach umieszczonych w albumie ilustracji udokumentowano
zakres uszkodzen samolotu, a takze szczatki przedniego podwozia, ktére odpadly od
konstrukcji, na skutek dynamicznego kontaktu z nieréwna nawierzchnia pola
awaryjnego ladowania Ogledziny samolotu na miejscu wypadku nie wykazaty
wyciekéw paliwa. Instalacja paliwowa byla szczelna, a w obu zbiornikach

skrzydtowych byto paliwo.

1.13. Informacje medyczne.

W wyniku wypadku zatoga nie odniosta jakichkolwiek obrazen i opuscita kabing
samolotu o wilasnych sitach. Powiadomiona o wypadku policja, po przybyciu na miejsce
zdarzenia, przebadata ucznia-pilota i instruktora na obecno$¢ alkoholu w wydychanym

powietrzu. W obu przypadkach badanie wykazato brak alkoholu - 0,00 mg/1.
1.14. Pozar

Pozar nie wystapit. Na miejscu wypadku nie stwierdzono rozszczelnienia

instalacji paliwowej i wycieku paliwa.
1.15. Czynniki przezycia

Przejgcie sterowania samolotem przez instruktora w krytycznym momencie,
wlasciwy wybdr miejsca ladowania, jak i wykonanie samego ladowania zmniejszyto

zakres uszkodzen samolotu 1 ograniczyto mozliwos¢ obrazen zatogi.
1.16. Badania i ekspertyzy

Przeglad dokumentacji samolotu pozwala na stwierdzenie, ze samolot byt
obstugiwany przez licencjonowanych mechanikow, a jego eksploatacja, w zakresie
zarzadzania ciagla zdatno$cia do lotu, byta nadzorowana przez firm¢ certyfikowana
przez ULC. Wykonane czynnosci okresowe, naprawy i przeglady byly dokumentowane
w ksigzce platowca, ksiazce silnika, ksigzce Smigla oraz poswiadczeniach obshugi.
Prace obstugowe byly wykonywane w obowiazujacych terminach.

Instruktor i uczen-pilot w swoich zeznaniach potwierdzili, ze wszystkie
mechanizmy i urzadzenia bgdace na wyposazeniu samolotu dzialaly prawidtowo do
chwili wystapienia nier0wnomiernej pracy silnika podczas startu.

Ogledziny samolotu na miejscu wypadku wykazaly, ze zawor rozdzielacza

paliwa znajdowat si¢ w potozeniu zbiornik ,, LEWY”.
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Samolot z miejsca wypadku przetransportowano do hangaru AZL, gdzie 22 lipca
2010 r. dokonano ogledzin zespolu $miglo-silnikowego oraz instalacji paliwowej
(protokot ogledzin znajduje si¢ w aktach badania wypadku). Charakter stwierdzonych
uszkodzen wskazuje, ze silnik samolotu nie pracowal w chwili uderzenia Smiglem
o ziemi¢. Ogledziny instalacji paliwowej samolotu nie wykazaty Zzadnych uszkodzen.

Pobrano prébki paliwa z obu zbiornikéw paliwowych w celu wykonania
ekspertyzy jakosciowej w certyfikowanym laboratorium badawczym oraz
zabezpieczono S$wiadectwo jakosci dostawy paliwa, z ktérej pochodzilo paliwo
zatankowane do samolotu. Wizualna kontrola paliwa nie wykazala obecnosci
zanieczyszczen 1 wody nierozpuszczonej. Wstgpne ogledziny silnika nie wykazaty
nieprawidlowosci.

Szczegdlowe ogledziny silnika przeprowadzono w warsztatach firmy Aviation
Service w Warszawie, w dniu 9 listopada 2010 r. (protokét ogledzin znajduje sig
w aktach badania wypadku). Ogledziny te wykazaty nastgpujace nieprawidtowosci:

e brak szczelnosci w cylindrach nr 3 i 4 spowodowany nieszczelno$cia zaworéw
dolotowych;
¢ nieprawidlowe ustawienie kata wyprzedzenia zaptonu:

— dla iskrownika lewego: 26,5°, powinno by¢: 28°, odchyika: -1,5°;

— dla iskrownika prawego: 25°, powinno by¢: 26°, odchyika: -1°.

Nie wykryto uszkodzenia mogacego by¢ przyczyna nieprawidlowej pracy silnika.

Ze Swiadectwa jakosci, dostarczonego do AZL wraz paliwem, wynika,
ze zatankowane paliwo w zakresie oznaczonych parametréw odpowiada wymaganiom
normy DEF-STAN 91-90 (DERD 2485) czyli spetnia wymagania jakosciowe dla paliw
lotniczych.

Prébki paliwa pobrane ze zbiornikéw skrzydiowych samolotu przebadano
w ograniczonym zakresie okreslajac podstawowe parametry takie jak: wyglad
zewngtrzny, barwa, gestos¢, pr¢znosci par, zawarto$¢ zywic obecnych i skiad frakcyjny
(sprawozdanie z badan przeprowadzonych w Instytucie Nafty i Gazu w Krakowie
znajduje si¢ w aktach badania wypadku). Wlasciwosci badanych prébek paliwa,
na ktére sa narzucone wymagania opisane w normach i standardach producentéw nie
budza zastrzezen.

Wiasciwosci paliwa, na ktére nie ma narzuconych wymagan, a ktérych wyniki
okreslono podczas badan dla obu pobranych prébek podano w tabeli przedstawionej

ponizej:
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Wynik pomiaru
Lp | Nazwa wlasciwosci | Jednostka | zbiornik | zbiornik Metoda badan
lewy prawy
1. | Zawartos¢ wody mg/kg 62+39 61+38 | PN-EN ISO 12937:2005
p. | Temperatura - on | 379461 | 37,646,1 | ASTM D 86-2010
poczatku destylacji

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j

Aeroklub Ziemi Lubuskiej o ladowaniu awaryjnym i kapotazu samolotu
niezwlocznie powiadomil stuzby ratownicze, policj¢ oraz PKBWL. Na miejsce
zdarzenia natychmiast przybyli pracownicy i piloci przebywajacy na lotnisku. Po
kilkunastu minutach przybyla straz pozarna, i policja. Zaloga samolotu zostala
przebadana na obecnos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu. W obu przypadkach
wynik byt negatywny 0,00 mg/l. W kilka godzin po zdarzeniu na miejsce wypadku
przybyt przedstawiciel PKBWL, ktéry niezwlocznie przystapil do ogledzin miejsca

zdarzenia 1 uszkodzonego samolotu.
1.18. Informacje uzupelniajace

Dowddca  statku  powietrznego, instruktor oraz uczen-pilot zostali
poinformowani o mozliwos$ci zapoznania si¢ ustaleniami zespotu badajacego zdarzenie
i zrezygnowali z zapoznawania si¢ z tre$cia projektu raportu koncowego, sktadajac

w tej sprawie stosowne oswiadczenia.
1.19. Specjalne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Dowddca statku powietrznego instruktor-pilot, mial wazna licencje pilota

samolotowego zawodowego CPL(A) wydana wg standardéw ICAO i wymogéw JAR-
FCL. Instruktor byt w ciaglym treningu systematycznie szkolac ucznidw-pilotow oraz
wykonujac loty kontrolne z pilotami. Poza tym wykonywat inne loty ustugowe na rzecz
AZL. Na samolocie Cessna 172, a wigc na typie, na ktérym nastapit wypadek wykonat
89 lotéw w lacznym czasie 60 godzin 31 minut, przewaznie jako instruktor.

Uczen-pilot jest posiadaczem licencji pilota szybowcowego, a aktualnie byt
w trakcie szkolenia praktycznego do licencji pilota turystycznego - PPL(A), ktére

rozpoczat 4.06.2010 r. W dniach 4 1 5 czerwca wykonat 18 lotdw z instruktorem,
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w czasie 3 godziny 41 minut. Po ponad miesigcznej przerwie w dniu 12 lipca podjat
dalsze szkolenie. W kolejnym, 13. locie z instruktorem doszto do przerwania pracy

silnika podczas startu 1 ladowania awaryjnego, ktére wykonat instruktor.
2.2. Wplyw czynnikéw technicznych na przebieg zdarzenia
2.2.1 Woda w paliwie

Zawarto$¢ wody w paliwie, podawana jako wynik badan laboratoryjnych, to
taczna zawarto§¢ wody rozpuszczonej i nierozpuszczonej (swobodnej) w paliwie.
Poniewaz badania laboratoryjne wykazaly, ze paliwo bylo wolne od wody
nierozpuszczonej, wigec zmierzona zawartos¢ wody 62+39 mg/kg i 61+38 mg/kg jest
zawartoscia wody rozpuszczonej. Zwraca uwagg typowy dla tego rodzaju pomiaréw
duzy blad.

Dopuszczalna zawartos¢ wody w benzynie lotniczej nie jest opisana w normach.
W literaturze fachowej (I'ypeeB A.A., ®ykc W.I'., Jlamxu B.JIL., ,,Xumotomorus’,
Xumus, MockBa 1986, str. 53) mozna znalezl zapis, ze w temperaturze 30°C
rozpuszczalnos¢ wody w benzynie lotniczej wynosi 0,0232% tj. 232 mg/kg, a wigc jest
ponad 3 trzy wigksza niz ilo§¢ wody rozpuszczonej w paliwie pochodzacym z samolotu.
Wg tego samego zrédia dopiero w temperaturze 0°C rozpuszczalnos¢ wody w benzynie
lotniczej wynosi 0,0071 % tj. 71 mg/kg, a wigc jest porownywalna z iloscia wody
rozpuszczonej w paliwie pochodzacym z samolotu. Z przytoczonych danych wynika,
ze w temperaturze, jaka w dniu wypadku panowala na lotnisku (ok. 32°C) i na
wysokoS$ciach, na jakich samolot wykonywat loty, nie bylo mozliwe wydzielenie si¢
wody z paliwa. Woda w paliwie nie mogla by¢ wigc przyczyna nieprawidlowosci
w pracy silnika.

2.2.2 Korki parowe w instalacji paliwowej

Temperatura poczatku destylacji probek benzyny pobranych ze zbiornikéw
samolotu wynosita: 37,1+6,1°C (zbiornik lewy), 37,6+6,1°C (zbiornik prawy). Samolot
od godziny 10:38 przez 27 minut stal na lotnisku w pelnym stoncu, w porze dnia
zblizonej do najcieplejszej, a temperatura powietrza wynosifa ok. 32°C. W tej sytuacji
jest prawie pewne, ze jeszcze przed startem benzyna w zbiornikach i przewodach
paliwowych samolotu osiagneta temperaturg poczatku destylacji normalnej, co znaczy,
ze w calej objetosci paliwa zaczgly sie wydziela¢, w postaci fazy gazowej, najlzejsze
jego frakcje. Spowodowalo to realne zagrozenie tworzenia si¢ korkéw parowych

w instalacji paliwowej (tzn. zastapienia cieczy gazem).
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Analiza mozliwosci wystapienia korkow parowych w instalacji paliwowej
samolotu zostala przedstawiona w oparciu o wyniki szerokiego programu badania
wpltywu wilasciwosci réznych paliw na bezpieczenstwo eksploatacji samolotow
z silnikami tlokowymi (Esch T., Funke H., Roosen P., ,,Safety Implication of Biofuels
in Aviation”, EASA Report No. EASA.2008.C51, 2010).

Grawitacyjne zasilanie silnika tlokowego paliwem powoduje, ze paliwo jest
podawane pod cisnieniem zblizonym do ci$nienia otoczenia. Paliwo plynac w czgsci
instalacji paliwowej znajdujacej si¢ w przedziale silnikowym nagrzewa sig, szczeg6lnie
na odcinkach instalacji znajdujacych si¢ blisko goracego silnika. Dodatkowo,
wystgpujace w instalacji paliwowej zwgzenia przekroju przeptywu, powoduja lokalne
spadki cisnienia w przewodach i kanatach paliwowych. Wzrost temperatury paliwa i
spadki cisnienia sa czynnikami sprzyjajacymi tworzeniu si¢ korkow parowych. Wobec
braku pomp w instalacji paliwowej tego samolotu nie mozna bylo zwigkszy¢ ci$nienia
paliwa, aby zapobiec w ten sposob tworzeniu si¢ korkow parowych.

Starty z konwojera, w warunkach wysokich temperatur otoczenia do krétkich
lotéw po kregu, tzn. sekwencja: start, szybkie wznoszenie, krétki lot, szybkie znizanie,
ladowanie i natychmiastowy kolejny start powoduja, Ze instalacja paliwowa takze
pracuje pod dziataniem wysokich temperatur i podlega gwaltownym zmianom nat¢zenia
przeptywu paliwa oraz gwaltownym spadkom jego ciSnienia na przewgzeniach
instalacji paliwowej. Wykonanie serii takich startéw w upalny dzien moze prowadzi¢
do wytworzenia w instalacji paliwowej samolotu licznych korkéw parowych i1 tym
samym powodowa¢ zmniejszenie iloSci paliwa podawanego do silnika, a w
konsekwencji wywotywac jego dtawienie sig.

2.2.3 Usterki silnika

Wykryte w trakcie szczegétowych ogledzin silnika uszkodzenia miaty
nastgpujacy wplyw na jego pracg:

1. Nieszczelno$¢ zaworéw dolotowych w cylindrach nr 3 i 4 powodowata brak sprezu
w tych cylindrach i ewentualny zapton mieszanki w kolektorach ssacych tych
cylindréw, co prowadzito do spadku mocy silnika.

2. Zbyt wczesny zaplon prowadzi do tego, ze maksymalne ciSnienie w cylindrach jest
mniejsze niz zakladane przez producenta, co powoduje spadek mocy rozwijanej
przez silnik. Zdaniem Komisji stwierdzone odchylenia ustawienia kata
wyprzedzenia zaptonu od nominalnego o -1,5° i -1° sa na tyle niewielkie, Ze nie

wplynely znaczaco na spadek mocy silnika.
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2.3. Dziatania zalogi

Starty z konwojera powoduja, ze pilot dziata w deficycie czasu. W przypadku
kiedy samolot pilotuje uczen-pilot nalezy dodatkowo uwzgledni¢ stres i mogace
wynikna¢ z tego powodu bigedne lub malo precyzyjne wykonywanie czynno$ci
zawartych w liscie kontrolnej przewidzianej dla ladowania i startu. W tych
okolicznosciach uczen-pilot prawdopodobnie nie ustawitl zaworu rozdzielacza paliwa
przed ladowaniem w polozenie ,,OBA” — patrz album ilustracji fotografia 25., gdzie
udokumentowano potozenie zaworu po wypadku w pozycji ,, LEWY”. Z takim wigc
ustawieniem zaworu rozdzielacza paliwa uczen-pilot wykonywat start. Jest to
niezgodne z trescig rozdziatu 1., Instrukcji uzytkowania w locie — podrozdzial Przed
ladowaniem — str.1-3. W punkcie 2. Zapisano ,,Przelacznik rozdzielacza paliwa -
w pozycji obydwa ,,BOTH ON”. Natomiast w podrozdziale Zmodyfikowane
procedury uzytkowania uktadu paliwowego — str.1-5, ktére dotycza uzytkowania
samolotu w warunkach duzego parowania paliwa, a wigc takich w jakich wykonywano
krytyczny lot. W punkcie 1. zapisano ,,Start i wznoszenie do nabrania wysokoSci
trasowej wykonywa¢ na obydwu (,,BOTH”) zbiornikach. Uchybienie to nie zostato
skorygowane przez instruktora i moglo mie¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia. Ze
wzgledu na deficyt czasu i gwaltowny spadek wysokos$ci zrozumiatym jest, ze
instruktor nie podjat proby uruchomienia silnika. Natomiast, przejgcie w krytycznej
sytuacji sterowania samolotem przez instruktora, wybdr wiasciwego miejsca ladowania
awaryjnego oraz wilasciwe wykonanie tego manewru ograniczylo negatywne skutki
zdarzenia. Gdyby na dobiegu nie bylo poprzecznej bruzdy, mozna z duzym
prawdopodobienstwem stwierdzi€, ze nie dosztoby do kapotazu. Dzialania zalogi po
kapotazu byly prawidlowe — opuscili jak najszybciej kabing przez prawe drzwi,
poniewaz lewe byly zablokowane i oddalili si¢ od samolotu, poniewaz istniato realne
zagrozenie pozarem.

Wypadek wydarzyt si¢ o godzinie 13.00 (LMT), a caly lot trwat ok. 2 minut.
3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

- Dowddca statku powietrznego - instruktor miat wazng licencj¢ pilota
samolotowego zawodowego CPL(A) z aktualnym wpisem uprawnienia
instruktora szkolenia ogélnego FI, wydana zgodnie ze standardami ICAO oraz

wymaganiami JAR-FCL oraz wazne badania lotniczo-lekarskie
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- Instruktor mial wazne KWT 1 KTP z uwzglednieniem znajomosci metodyki
1 programdw szkolenia oraz lotéw metodycznych.

- Uczen-pilot mial wazne badania lotniczo-lekarskie, zaliczone szkolenie
teoretyczne do licencji PPL(A) oraz przygotowanie naziemne w zakresie lotow
po krggu.

- Samolot mial wazne $wiadectwo sprawnosci do lotu.

- Dokumentacja  techniczno-eksploatacyjna  samolotu  byta  kompletna
1 prowadzona na biezaco.

- Przeglad samolotu przed rozpoczgciem lotéw nie wykazat Zadnych usterek.

- Start do krytycznego lotu odbywat si¢ po serii intensywnych lotow z konwojera
1 przy bardzo wysokiej temperaturze otoczenia, ktéra wynosita 32°C.

- Podczas startu z konwojera wszystkie czynnosci wykonywat uczen-pilot.

- Start z konwojera odbywal si¢ przy ustawieniu zaworu rozdzielacza paliwa
w potozenie ,,LEWY” zbiornik.

- Na wysokosci 20-30 m wystapity nieprawidlowosci w pracy silnika, ktéry
przerwal prace i samolot musiat ladowa¢ awaryjnie poza lotniskiem.

- Ladowanie awaryjne poza lotniskiem wykonywat instruktor.

- Préba awaryjnego ladowania na wybranym polu nie powiodta si¢ z powodu
nierownosci terenowych niewidocznych z powietrza, ktore spowodowaly
wylamanie przedniego podwozia i kapotaz samolotu.

- Ogledziny powypadkowe silnika wykazaly nieszczelnos¢ zaworéw dolotowych
w cylindrach nr 3 i 4 oraz niewielkie odchylenie kata wyprzedzenia zaptonu
od wartosci nominalnej, co nie miato wplywu na zaistnienie zdarzenia.

- Benzyna lotnicza AVGAS 100LL zatankowana do samolotu spehiata
wymagania normy DEF-STAN 91-90 (DERD 2485).

- Wysoka temperatura otoczenia i grawitacyjne zasilanie silnika paliwem, przy
naglym zwigkszeniu mocy silnika do mocy startowej, sprzyjaty powstaniu

,,korkdw” parowych w instalacji paliwowe;j.

3.2. Przyczyna wypadku

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢
ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami ustalila, ze przyczyna
wypadku bylo tworzenie si¢ ,,korkow” parowych w instalacji paliwowej samolotu,
powodujacych  zaktécenia w pracy silnika, w warunkach zwigkszonego

zapotrzebowania na paliwo w czasie startu oraz wysokiej temperatury otoczenia.
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Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo wykonywanie startu samolotu
z zaworem rozdzielacza paliwa w potozeniu zbiornik ,,LEWY” (potozenie nie zalecane

Instrukcja uzytkowania samolotu w locie).

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie zaproponowata zalecen

profilaktycznych.

5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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