PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia: 149 1/12

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 10 listopada 2012 r.
Miejsce zdarzenia: Rudniki k. Czegstochowy
Rodzaj, typ statku powietrznego: samolot Cessha 152
Znak rozpoznawczy SP: SP-FZY
Uzytkownik / Operator SP: Aeroklub Czestochowski
Dowédca SP: pilot samolotowy turystyczny
Smiertelne Powazne Lekkie Be? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazeri
- - - 1
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Forma dokumentu zawierajacego wyniki: informacja o zdarzeniu [raport]
Zalecenia: nie
Adresat zalecen: nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 4 grudnia 2015 .

1. Przebieg i okoliczno$ci zdarzenia
W dniu 10 listopada 2012 r. pilot samolotowy turystyczny przybyt na ladowisko Rudniki ok.

godziny 9.00 LMT (w raporcie wszystkie czasy okreslono w czasie lokalnym). Jako uczestnik
zgrupowania kadry juniorow miat wyznaczone przez kierownika zgrupowania zadanie na dzien —
tras¢ nawigacyjng, ktorej czas wg obliczen wynosit 1 h 30 min., a planowany czas startu 9.33.

Poniewaz byl spdzniony, wszystkie czynnosci wykonywat w pospiechu. Od stuzby technicznej
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pobrat samolot w hangarze i tam wykonat pobiezny przeglad. Sprawdzit stan paliwa wizualnie, bez
uzycia cechowanej miarki i tylko w lewym zbiorniku. Poniewaz wg tej oceny lewy zbiornik byt
»~prawie pelny” wigc przyjal, ze podobny stan jest takze w prawym zbiorniku. W tych
okolicznos$ciach, pilot nie zapoznajac si¢ z zapisami poprzedniego PDT nr 272, wypetnit PDT nr
273, w ktorym wpisat dotankowanie 70 | paliwa i stan paliwa do lotu 90 I. Pilot swoim zeznaniu
ztozonym przed Komisjg nie wyjasnit na podstawie czego dokonal wpisu o dotankowaniu paliwa.
Po wypetnieniu PDT pilot poszedt do portu oblicza¢ trase. Ok. 9.20 wrocit do samolotu, aby
przygotowac¢ kabine do lotu (rozmieszczenie zdjeé¢, notatek itp.), a ok. 9.30 zajal miejsce w kabinie
1 uruchomit silnik. Nastepnie pokotowal do progu pasa 08. Stojac na czeéci trawiastej, PO
zakonczeniu grzania, pilot wykonal probe silnika. Wszystkie parametry pracy byly w normie, wigc
uznal, ze samolot jest zdatny do lotu. W oczekiwaniu na start pilot musial przepusci¢ kilku
kolegdw, ktorzy startowali zgodnie z planem. Na planowang tras¢ wystartowat o godzinie 9.50. Lot
po trasie przebiegal zgodnie z planem. Krotko przed koncem zadania pilot zaobserwowat spadek
obrotow silnika do ok. 1000 obr/min. Sadzac, ze spadek ten mogt by¢ skutkiem obladzania gaznika
wlaczyl podgrzew, ale nie spowodowato to poprawy pracy silnika. Samolot znajdowat si¢ wtedy na
wysokos$ci ok. 300 m AGL, wigc przerwat zadanie, kierujac si¢ w strong ladowiska Rudniki. Aby
poprawi¢ pracg silnika pilot wspomagat zasilanie reczng pompka zastrzykowa, ale mimo tego silnik

pracowat niestabilnie i samolot systematycznie tracit wysoko$¢.

Rys. 1. Zdjecie lotnicze miejsca awaryjnego lgdowania. Na pierwszym planie samolot podparty na
silniku i prawym skrzydle, dalej na horyzoncie widoczny pas lgdowania 26 [foto Aer.
Czestochowski].
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W tych okolicznosciach pilot uznat, ze dolot do ladowiska jest nierealny i wybrat pole
przygodnego ladowania. Bedac nad tym polem silnik zwigkszyl obroty wigc pilot uznat, Zze moze
uda si¢ mimo wszystko, dolecie¢ do Rudnik, ale po chwili obroty silnika znowu spadty. Bedac juz
na prostej do pasa 26, obroty silnika ponownie spadty do 1000 min? i pilot byl zmuszony do
wykonania awaryjnego ladowania przed pasem. Podejscie do ladowania pilot wykonywal na
schowanych klapach, bo w tej konfiguracji prébowal osiagna¢ poczatek pasa. Przyziemienie
wykonal na zdtawionym silniku, z opuszczonym ogonem, na podwozie gtéwne, o czym $wiadcza
zaklinowane miedzy statecznikiem poziomym i usterzeniem, wyrwane z podtoza todygi skoszonej
kukurydzy. Bezposrednio przed przyziemieniem pilot powiadomit port o ladowaniu awaryjnym.
Samolot przyziemit, ok. 600 m przed pasem. Po kilkudziesieciu metrach dobiegu koto przedniego
podwozia wpadto w zaglebienie gruntu i samolot zatrzymat si¢ podparty na silniku i koncowce

prawego skrzydta.

Rys. 2. Samolot po awaryjnym lgdowaniu podparty na silniku i koncéwce prawego skrzydta
[foto Aer. Czestochowski] .

Pilot nie odnidst obrazen i po wylgczeniu iskrownikow oraz gtdéwnego wylacznika instalacji

elektrycznej opuscit kabing samolotu.

Po ok. 5 minutach na miejsce zdarzenia przybyta pomoc z lotniska. Pilot zostal przebadany
na policji alkomatem z wynikiem 0,00 promilla. Po uzgodnieniu z PKBWL przedstawiciele
Aeroklubu wykonali dokumentacje fotograficzng otoczenia miejsca wypadku i uszkodzen samolotu.
Po tych czynno$ciach samolot odholowano do hangaru, gdzie wlewy paliwa i ostony silnika

zaplombowano do czasu przybycia przedstawiciela PKBWL.
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Przeglad samolotu przez przedstawiciela PKBWL potwierdzil, Zze w instalacji paliwowe;j
po ladowaniu awaryjnym pozostalo 2,2 | paliwa. Bylo to wiec paliwo nie zuzywalne,
co uniemozliwito prawidlowg prace silnika. Przeglad ujawnit takze uszkodzenia prawego skrzydia,
w tym przede wszystkim jego prawej koncowki oraz niewielkie odksztatcenie obu topat $migta,

jak to pokazano na Rys.3.

Rys.3. Zdjecia uszkodzen koncowki prawego skrzydla oraz wygietej topaty smigta.[foto PKBWL].
2. Analiza

Zdaniem Komisji, prawdopodobnie juz po wypadku, kiedy pilot zapoznanat si¢ z zapisami
PDT nr 272, jaki pozostawita zatloga po poprzednim locie, wypelnit na ten sam lot PDT nr 274,
w ktorym uwzglednit rzeczywisty stan paliwa do lotu 25 I. Bylo to dziatanie nieprawidtowe,

poniewaz nie mozna wystawia¢ dwoch dokumentow PDT na ten sam lot.

Praprzyczyna tego zdarzenia lotniczego bylo dzialanie w pospiechu, w tym szczegolnie,
niestaranne 1 niezgodne z Instrukcja uzytkowania w locie (IUwL) wykonanie przegladu
przedlotowego samolotu. W rozdziale 4. tej instrukcji, opisujgcym procedury normalne, okreslono
zakres przegladu przed lotem. M.in. podczas przegladu prawego i1 lewego skrzydia nalezy
»,wizualnie sprawdzi¢ poziom paliwa w zbiornikach skrzydtowych”. Jak pilot zeznat po wypadku
wSprawdzitem stan paliwa wizualnie tylko w lewym zbiorniku. Wg mojej oceny zbiornik byt prawie
petny. Sqdzitem, ze w prawym zbiorniku jest podobna ilos¢ paliwa”, wigc wypetit PDT nr 273,
gdzie zapisal niezgodny z rzeczywistos$cig stan paliwa do lotu 90 .
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Zdaniem Komisji zapisane w IUwL samolotu Cessna 152, SP-FZY, wizualne kontrolowanie
poziomu paliwa jest niewystarczajace i zgodnie z dobrg praktyka lotnicza nalezy do tego celu
zawsze uzywa¢ cechowanych miarek paliwa. Pilot podczas przegladu przedlotowego nie tylko
ograniczyl oceng¢ stanu paliwa do wizualnej kontroli poziomu, ale skontrolowal w ten sposob tylko
jeden zbiornik. Poza tym, pilot zaobserwowal nieprawidtowa prace silnika dopiero kiedy nastapit
spadek jego obrotow uniemozliwiajacy kontynuowanie lotu. Dowodzi to, ze podczas lotu, zajety
nawigowaniem i identyfikacja obiektow  nie sprawdzal okresowo wskazan przyrzadow
poktadowych monitorujacych prace silnika, a w szczegolnosci nie kontrolowat zuzycia paliwa na

poszczegbdlnych odcinkach trasy.
3. Przyczyny zdarzenia lotniczego:

3.1. Niestaranne wykonanie przegladu przedlotowego i wpis do PDT niesprawdzonego

zgodnie z zapisami IU w L stanu paliwa do lotu.

3.2.  Brak kontroli stanu paliwa podczas lotu po trasie, co skutkowato nie przerwaniem

zadania, kiedy stan paliwa pozwalat na bezpieczny dolot do ladowiska Rudniki.
4. Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy: nie podjeto.
5. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa Komisji: nie sformutowano.
Komentarz Komisji:

Zdaniem Komisji pilot po awaryjnym lagdowaniu nie powinien byt wypekia¢ kolejnego,
drugiego PDT na ten sam lot, tylko w dokumencie wypelnionym przed lotem wpisaé uwagge,
ze wpis stanu paliwa do lotu byt btedny, co wynikato z faktu braku pomiaru stanu paliwa zgodnie

z zapisami IlU w L.

Koniec
Imig i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski W " W
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