PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 19 sierpnia 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

603/12

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych dotyczgce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa. 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 przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate
zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego
raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadZzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzit: zesp6t badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 16.06.2012 r. godz. 13:25 LMT
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Radom Piastow (EPRP)

Miejsce zdarzenia: Wielogoéra k/Radomia N 51° 28’ 10”; E 021° 08’ 38”;
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Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wilasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
samolot PZL-101A Gawron, SP-YEB, Aeroklub PLL LOT, rodzaj napedu - Silnik tlokowy, typ
podwozia — trojkotowe z kotkiem tylnym, max cig¢zar startowy (MTOW) — 1660 kG, nr seryjny
ptatowca — 119324, rok produkcji 1970; stopien uszkodzenia - zniszczony;

Typ operacji: hol szybowca

Faza lotu: lot do lotniska po wyczepieniu szybowca

Warunki lotu: lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, oswietlenie dzienne
Czynniki pogody: bez wptywu na przebieg zdarzenia

Organizator lotow: Aeroklub PLL LOT

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: mezczyzna lat 21, licencja PPL(A) uprawnienie
SEP(L), nalot ogoélny ok. 300 godz. Pilot posiadat wazne badania lotniczo-lekarskie,
uprawnienia i kontrole niezbedne do wykonywania lotow.

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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13. Obrazenia zatogi: pilot — powaznie ranny

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
W dniu 16 czerwca 2012 roku w Aeroklubie PLL LOT zorganizowano loty szybowcowe przy
uzyciu startu za samolotem holujacym. Pilotem holujacym byl pilot posiadajacy licencje

turystyczng z nalotem na samolotach ok. 300 godzin.

O godzinie 13:17 pilot samolotowy turystyczny wystartowal z szybowcem na holu do
pierwszego lotu w tym dniu. Po osiggnieciu wysokosci ok. 550 m pilot szybowca wyczepit si¢
W rejonie wznoszenia termicznego. O$ samolotu skierowana byla na lotnisko. Nieznany jest
przebieg lotu samolotu holujacego po wyczepieniu si¢ szybowca (brak $wiadkow zdarzenia
a pilot nie moze przypomnie¢ sobie jego przebiegu). Ze sladéw na miejscu zaistnienia wypadku
wynika, ze zderzenie samolotu z ziemia nastgpito ze znacznym pochyleniem oraz
przechyleniem na lewa strong. Na ziemi nastgpit obrét w lewo o ok. 180° i po krotkim
przemieszczeniu si¢ tylem samolot zatrzymatl si¢. Pilot doznal znacznych obrazen ciala.
W odleglosci ok. 150 m w kierunku na pétnoc od wraku samolotu, znaleziono fragment
ptéciennego pokrycia (o wymiarach ok. 3,2 m x 1,2 m) pochodzacy z gornej powierzchni

lewego skrzydta.

Na podstawie uszkodzen, ktorych doznal samolot, sladéw na ziemi i na podstawie zasad

aerodynamiki i mechaniki lotu przypuszczalny przebieg zdarzenia mogt by¢ nastepujacy.

Po odczepieniu si¢ szybowca | przejsciu samolotu na znizanie oraz po zwigkszeniu
predkosci  samolotu nastgpito odpadnigcie ptociennego fragmentu pokrycia z gornej
powierzchni jego lewego skrzydta. W dalszej kolejnosci w dolnym pokryciu lewego skrzydta
wystapila nieszczelnos$¢ (czesciowe rozerwanie nici), ktora nie doprowadzita do odpadnigcia
pokrycia plociennego ale spowodowata znaczng utrate¢ nosnosci 1 zwigkszenie oporu
aerodynamicznego. Taki stan doprowadzit do zwigkszonego opadania samolotu i wejscia
w spiralg. Prawdopodobnie pilot staratl si¢ wyprowadzi¢ samolot z tego stanu poprzez
zwigkszenie mocy silnika 1 odpowiednie dzialanie sterami ale nie doprowadzito to do
zmniejszenia przechylenia 1 wyprowadzenia do lotu poziomego. Uszkodzenia lewego skrzydia
powstate na skutek zderzenia z ziemig nie pozwolity na stwierdzenie, w jakim stopniu
rozszczelnione mogto by¢ dolne pokrycie lewego skrzydta. Znany jest przypadek, kiedy
w samolocie Jak-12M (protoplasta Gawrona) w poziomym locie oderwane zostato cate gorne
pokrycie ptocienne z jednego skrzydia (dolne pokrycie bylo nienaruszone). Pilot bez

specjalnych trudnosci doleciat do lotniska docelowego i bezpiecznie wylagdowat.
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Utrata wigkszej czesci gérnego pokrycia sama w sobie prawdopodobnie nie doprowadzitaby
do znacznej utraty no$nosci na lewym skrzydle. Jednak dolne pokrycie co prawda nie odpadto
jednak prawdopodobnie zostalo w znacznym stopniu ,rozszczelnione” to znaczy zostato
oderwane od konstrukcji, co umozliwito przeplyw powietrza i uniemozliwito powstawanie sity
nosnej na czgsci skrzydta za dzwigarem. Wystgpita znaczna roznica w wytwarzanej sile nosnej
i sile oporu na skrzydtach (wedlug danych literaturowych dla profilu bez pokrycia gérnego
I dolnego w czgsci poza maksymalng gruboscig zmniejszenie si¢ sity nosnej jest o ponad 50 %
oraz nastgpuje trzykrotne zwigkszenie sily oporu). Zmiana oplywu lewego skrzydia
spowodowata takze praktyczng utrate efektywnosci lotki na tym skrzydle. Prawa lotka dziatata
poprawnie, ale efektywno$¢ sterowania poprzecznego byla za mata, aby na tyle zmniejszy¢
przechylenie zeby samolot modgl nie opadaé. Oceniany przez pilotdow maksymalny kat
przechylenia w zakrecie umozliwiajacy lot na pelnej mocy silnika bez znizania to ok. 40-45°.
Po utracie nosnosci i zwigkszeniu oporu zapotrzebowanie na moc do lotu poziomego znacznie
wzrosto w zwigzku z tym juz przy znacznie mniejszym przechyleniu samolot nie byt w stanie

utrzymac statej wysokosci lotu.

Na skutek niemozno$ci utrzymania samolotu w poziomym locie bez przechylu nastgpito
przejscie w spiralg w lewo, co w koncowym efekcie doprowadzito do zderzenia z ziemia.
Samolot zderzyl si¢ z ziemig najpierw lewym skrzydtem co spowodowato jego obrot o ok. 180°

1 $wiadczy o tym, ze kat przechylenia byt ok. 25° lub wigkszy.

W dniu 12 czerwca 2012 roku samolot zostal poddany procedurze przedtuzenia pozwolenia
na wykonywanie lotow w kategorii specjalnej. Przedstawiciel ULC z upowaznienia Prezesa
dokonat oceny zdatnosci do lotu samolotu i wydat Swiadectwo Ogledzin nr 5 uznajgce samolot
za zdatny do lotu. Nastepnie pilot samolotowy zawodowy wykonal lot probny kontrolny.
Podczas tego lotu (wg protokotu) osiggnieta predkos¢ wynosita 145 km/h. W szczegdlowym
programie lotow probnych kontrolnych samolotu typu PZL-101 Gawron nie jest podana
maksymalna predko$¢ jaka nalezy osiggna¢ podczas prob. W Instrukeji Uzytkowania w Locie
samolotu PZL-101A GAWRON o0 znakach rozpoznawczych SP-YEB okre§lona jest
dopuszczalna predkos¢ lotu nurkowego na 215 km/h. Zdaniem Komisji podczas lotow
probnych kontrolnych, powinna by¢ sprawdzana cata obwiednia parametréw eksploatacyjnych
samolotu, a w tym dopuszczalna predkos¢ maksymalna. W protokole z lotu kontrolnego
znajduje si¢ nastepujgce stwierdzenie pilota: ,,Samolot sprawny i poprawny pilotazowo

w locie”. W Poktadowym Dzienniku Technicznym nr 07/YEB/12 (opisujacym lot probny
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kontrolny) ten sam pilot w rubryce ,,UWAGI, OPIS USTERKI” napisat ,,B/U” tj. bez uwag.
Nastepnie na podstawie Swiadectwa Ogledzin nr 5 i pozytywnej oceny samolotu przez pilota,
zawartej w Protokole z Lotu Probnego Kontrolnego Samolotu, przedstawiciel ULC
Z upowaznienia Prezesa przedtuzyt wazno$¢ POZWOLENIA NA WYKONYWANIE LOTOW
W KATEGORII SPECJALNEJ NUMER PLS-05/09 wydanego dla samolotu PZL-101 Gawron
SP-YEB.

W dniu nastgpnym tj. 13.06.2012 r. zostalo wystawione Swiadectwo Wazno$ci Obstugi
(MS) Nr 2/YEB/2012 na podstawie Poswiadczenia Obstugi (CRS) nr 02/YEB/12. Czyli zostato

potwierdzone wykonane prace obstugowe wynikajace z Programu Obstugi tego samolotu.
W dniach 13, 14 i 15 czerwca na samolocie nikt nie wykonywat lotow.

W dniu zaistnienia wypadku tj. 16.06.2012 r. w mys$l procedury utrzymania ciaglej
zdatnosci do lotu osoba, ktéra powinna przeprowadzi¢ sprawdzenie stanu technicznego

samolotu przed lotem byt jego dowddca, czyli pilot wykonujacy lot.

Pokladowy Dziennik Techniczny w tym dniu tj. przed lotem nie zostal wypetliony
a w zwigzku z tym nie zostata potwierdzona na pismie, przez dowddce, zdatnos¢ do lotu statku

powietrznego.

Z analizy dokumentacji samolotu wynika, Ze ostatnia naprawa potagczona z wymiang cato$ci
pokrycia ptociennego przeprowadzona byla w CSL-T Krosno w kwietniu 2000 roku. Stad
okres jaki uptynat od wymiany ptdtna to ponad 12 lat. Jak wynika z fotografii zamieszczonych
w Albumie llustracji samolot bardzo czesto zakotwiczony byl na zewnatrz hangaru. Na
fotografiach dostepnych w Internecie (witryny: Lotnictwo.net, Skrzydta.org, Airplane-
Pictures.net, ficker.com) z lat 2009, 2010 i 2011 mozna zauwazy¢, ze w widocznym obszarze
nie ma na powierzchniach naklejek. Gorne powierzchnie skrzydet sa na tych fotografiach
niewidoczne i tam mogly juz one by¢ uzyte, gdyz ta czes¢ samolotu najbardziej jest narazona
na wplyw czynnikdw atmosferycznych (deszcz, promienie sloneczne). Z powyzszego mozna
wnioskowaé, ze znaczne pogorszenie si¢ stanu pokry¢ ptociennych nastapito w okresie
jesienno-zimowym 2011/2012 roku. Prowizoryczne ,naprawy” przy pomocy tasmy
samoprzylepnej i naklejek przymocowywaly odstajace tasmy, ktore ostanialy przyszycie
tkaniny do konstrukcji skrzydta (patrz 25 i 26 w Albumie Ilustracji). Takie przymocowanie
odstajacej tasmy do powierzchni skrzydta tylko ukryto problem nie rozwigzujac go. Samolot
nadal hangarowany byl na wolnym powietrzu i w dalszym ciagu postgpowata degradacja
wytrzymatosci nici, ktorymi bylo przymocowane pokrycie ptécienne do konstrukcji skrzydta.

W dniu 13.06.2012r. w godzinach od 1:30 do 14:00 wystepowaly opady deszczu.
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Prawdopodobnie spowodowato to ponowne zawilgocenie pidtna oraz nici, ktorymi byto ono
przyszyte do konstrukcji skrzydta. Wytrzymatos$¢ nici zmniejszyta sie do takiego poziomu, ze
nie zdotaly one utrzymac¢ pokrycia ptdciennego po przesunigciu wyporu do tytu profilu przy
zwigkszeniu predkosci samolotu po wyczepieniu szybowca. W konsekwencji ptotno oddzielito

si¢ od skrzydta.

W technicznych dokumentach zwigzanymi z obstugag samolotu znajdujg si¢ informacje
dotyczace sprawdzania i weryfikacji stanu pokry¢ ptoéciennych. W programie Obstugi tego
samolotu na stronie 77 w zakresie przegladu po dwuletnim okresie uzytkowania dla pokry¢
ptéciennych jest zapis: ,,Szczegotowo sprawdzi¢ i okresli¢ stan techniczny, a w przypadku
ztego stanu — wymieni¢ na nowe”. Dodatkowo zamieszczono odnosnik: ,,Pokrycia ptdcienne
samolotu nalezy wymienia¢ na nowe w zaleznos$ci od ich stanu technicznego. Decyzje
0 wymianie pokrycia ptociennego podejmuje kierownik techniczny jednostki eksploatujacej

samolot w porozumieniu z przedstawicielem panstwowego nadzoru technicznego”.

Elementem najbardziej podatnym na wpltyw czynnikéw atmosferycznych jest material nici
stuzacych do przyszycia ptotna do konstrukeji samolotu i dlatego jest to newralgiczny element

mocowania pokrycia ptdciennego do konstrukcji samolotu.
Czynniki przezycia.

Pilot podczas lotu miat zatozony spadochron, co stwarzato mozliwos$¢ opuszczenia samolotu
i wykonania skoku ratowniczego. Nie jest znana przyczyna niewykonania takiego skoku przez
pilota. Mozna jedynie przypuszczaé, ze tuz po odpadnigciu pidtna pilot nie zdecydowatl si¢ na
skok a pdzniej samolot pomimo staran pilota wszedt w gleboka spirale, w ktorej szybko
zmniejszat wysoko$¢ i wykonanie skoku bylo utrudnione. By¢ moze pilot nie zdecydowat si¢
na skok takze dlatego, ze samolot byl utrzymywany w tym stanie lotu dzieki wychyleniom
I przytrzymywaniu steréw (drazek calkowicie w prawo i odpowiednie wychylenie na siebie).
W tym stanie lotu (ciasna spirala) wykonanie skoku ratowniczego jest trudne ze wzgledu na
wystepujace znaczne przecigzenie. Opuszczenie samolotu wigzatoby si¢ z puszczeniem steréw,
a wtedy samolot prawdopodobnie zmienitby konfiguracj¢ na plecowa i przeszedtby w strome

nurkowanie.

15. Przyczyna zdarzenia:
Odpadnigcie ptotna z wigkszej czgsci gornej oraz rozszczelnienie dolnej powierzchni lewego
skrzydta, co spowodowato znaczng utrat¢ sily nosnej oraz zwigkszenie sity oporu

a nastepnie przej$cie w spirale 1 zderzenie z ziemig.
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16.

17.

Przyczyng odpadnigcia pokrycia bylo niewykonanie we wiasciwym czasie wymiany
oplotnienia samolotu 1 zignorowanie postepujacej degradacji mocowania pokrycia
ptociennego do konstrukcji samolotu poprzez wykonanie doraznych napraw niezgodnie

z instrukcja napraw i dopuszczenie przez stuzbeg techniczng samolotu do lotu w takim stanie.
Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

a). Niezauwazenie stanu pokrycia ptdciennego i dopuszczenie samolotu do eksploatacji przez

pilota wykonujacego lot probny kontrolny;

b). Przedluzenie wazno$ci pozwolenia na wykonywanie lotow w kategorii specjalnej dla

samolotu z widocznymi nieprawidlowymi naprawami ptociennego pokrycia skrzydet.

c). Dopuszczenie do lotu samolotu przez pilota przy widocznych prowizorycznych naprawach
pokrycia ptociennego na skrzydtach i zgoda na odbycie lotu na samolocie w takim stanie

przy braku wypetnienia poktadowego dziennika technicznego samolotu.

Zastosowane $rodki profilaktyczne: Urzad Lotnictwa Cywilnego wydat Dyrektywe Zdatnosci
Nr SP-0001-12-A

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:
Dla Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Dla samolotéw posiadajacych pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii ,,Specjalny”
wprowadzi¢ ograniczenia maksymalnej dopuszczalnej predkosci lotu stosownie do ich wieku

i stanu technicznego.

W ramowym programie lotow probnych kontrolnych wprowadzi¢ zmiany dotyczace wymogu
sprawdzania maksymalnej dopuszczalnej predkosci lotu oraz wymogu dokumentowania

zrealizowanej predkosci w protokole z prob.

Sktad i podpisy cztonkow zespotu badajacego lub osoby badajace;j:
Przewodniczacy: mgr inz. Jerzy Kedzierski
Cztonek: dr inz. Michat Cichon

podin s orgginals

(pieczec i podpis osoby kierujgcej zespotem badawczym)
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