PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 7 lutego 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1230/14

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego o maksymalnym ci¢zarze startowym nie

przekraczajacym 2250 kg~

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce
okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktore zostato sporzgdzone na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany
jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania
nowych technik badawczych, ktore mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa. Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu o obowigzujqce przepisy prawa migdzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie
zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej w postepowaniach
innych organow zobowigzywanych do podejmowania dzialan w zwigzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja
nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. Sformulowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy — Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu do celow
innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacyi.
Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT.
2. Badanie przeprowadzit: zesp6l badawczy PKBWL.

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 30 lipca 2014 r., godz. 9:15.

" 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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4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Warszawa-Babice (EPBC), lotnisko
Kotobrzeg-Bagicz (EPKG).

5. Miejsce zdarzenia: lotnisko Warszawa-Babice.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wiasciciel statku powietrznego, uzytkownik, stopien
uszkodzen: samolot RV-10 (Van's Aircraft, USA — producent zestawu; TZL s. c. H. Wicki,

K. Cwik, Polska — budowniczy samolotu), SP-YZT, Invest Sp. z 0.0., powaznie uszkodzony.
7. Typ operacji: w celach wiasnych.
8. Faza lotu: kotowanie przed startem.
9. Warunki lotu: VMC, o$wietlenie dzienne
10. Czynniki pogody: wysoka temp otoczenia, sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia.
11. Organizator lotow: Invest Sp. z 0.0.
12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: mezczyzna 41 lat, pilot samolotowy zawodowy.
13. Obrazenia zatogi i pasazerow: brak.
14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

Opis przebiequ zdarzenia

O godzinie 8:25 w hangarze nr 6 rozpoczety si¢ przygotowania samolotu do przelotu po trasie
lotnisko Warszawa-Babice — lotnisko Kotobrzeg-Bagicz — lotnisko Warszawa-Babice. Po
wyprowadzeniu samolotu z hangaru wykonano przeglad przedlotowy. Nie stwierdzono zadnych

nieprawidlowosci. Samolot nie byt tankowany w tym dniu, ale byt zatankowany do petna.

Wykonano uruchomienie silnika zgodnie z procedurg. Nastgpnie nawigzano tagcznos¢ z AFIS
lotniska Warszawa-Babice uzyskujagc informacje o uzywanej drodze startowej i ustawieniu
wysokosciomierza. Po uzyskaniu przez silnik odpowiednich parametréw, rozpoczgto kotowanie
poprzedzone trzykrotnym sprawdzeniem skutecznosci obu hamulcow. Nie stwierdzono zadnych

nieprawidtowosci.

Samolot stal na ptycie postojowej przed hangarem okolo pot godziny. Pilot ocenit
temperatur¢ powietrza w tym miejscu na 21 + 23°C. W czgsci (5) analizy przedstawiono wnioski

z ekspertyzy meteorologicznej dotyczace temperatur.

Samolot rozpoczat kotowanie po drodze kotowania A2 (ilustracjal). Po pokonaniu dystansu

okoto 2 km, na skrzyzowaniu drog kotowania D1 i B2, podczas wykonywania zakretu w prawo pod
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katem 90°, pilot odniost wrazenie, iz istniata potrzeba nieco dluzszego i1 glebszego naci$nigcia
hamulca prawego, anizeli przy wykonywaniu poprzednich zakretéw a samolot wykonat zakret po
nieco wiekszym promieniu niz zwykle. Pilot uznat to za niesprawno$¢ hamulca kota prawego
i zdecydowatl o wykonaniu zewnetrznej inspekcji instalacji hamulcowej. Z uwagi na zajetg przez
smigtowiec z uruchomionym silnikiem czgs¢ APRON 1Z, pilot zdecydowat si¢ przekotowaé¢ okoto
150 metréw dalej. Po pokonaniu tego dystansu pilot probowat zahamowa¢ samolot uzywajac obu
hamulcow ale samolot obrocit si¢ w lewa strong i zatrzymat si¢ nosem na kierunku 290 na drodze
B2. Aby zwolni¢ drogg B2, po zezwoleniu AFIS, pilot zamierzal w tym miejscu skotowac na
APRON 1Z — zwigkszyt moc silnika i samolot przemieszczat si¢ w kierunku krawedzi drogi B2.
W odleglosci 2 + 3 metrow od krawedzi drogi pilot ustyszal informacje¢ na czg¢stotliwosci AFIS, Ze
pali si¢ opona. W tym momencie, pilot nie zauwazyt ani dymu ani innych oznak pozaru. Po chwili
AFIS ponownie poinformowatl o pozarze opony a pilot zauwazyl czarny dym wydobywajacy si¢ za
krawedzig sptywu prawego skrzydta. Pilot wydat pasazerowi komend¢ do natychmiastowego
opuszczenia samolotu, sam cofngt dzwigni¢ mieszanki, wylaczyt zapton i wylaczniki elektryczne

oraz zamknal zawor paliwowy a nastepnie opuscil samolot.

Pilot i pasazer bezpiecznie opuscili samolot — pilot na lewa a pasazer na prawg stron¢. PO
opuszczeniu samolotu, pilot przebiegt na prawag strong samolotu, gdzie zauwazyl plomienie
siggajace dolnego poszycia skrzydta (okoto pot metra). Nastepnie, pobieglt do luku bagaznika
znajdujacego si¢ po lewej stronie samolotu, azeby dosta¢ si¢ do gasnicy pokladowej. Poniewaz
w miedzyczasie podbiegly dwie osoby z przeno$nymi zestawami gasniczymi, pilot podbiegt do nich
nadzorowac¢ gaszenie. Gasnice zostaly oproznione, pozar zmniejszyt sie, plomienie miaty wysokosé
okoto 10 cm. Po chwili przybiegta trzecia osoba z gasnica — rOwniez ta gasnica zostata oprdzniona.
Po okoto po6t minucie przyjechat samochdd lotniskowej strazy pozarnej — strazacy dogasili pozar
a nastepnie schtadzali woda prawa golen podwozia. Po okoto 10 minutach przyjechal samochod

z Dyzurnym Operacyjnym Lotniska.

Strona 3z 14



samolotu na drodze B2
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Polozenie smiglowca z
uruchomionym silnikiem

llustracja 1. Droga kofowania samolotu z charakterystycznymi punktami.

Pozar spowodowat catkowite spalenie owiewki kota, opalenie opony, spalenie zewnetrznej
strony owiewki goleni, deformacj¢ klapy oraz opalenie farby i deformacje dolnego poszycia

prawego skrzydta (ilustracje 2 i 3).
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llustracja 2. Uszkodzenia samolotu spowodowane pozarem:
a) opona kota prawego,
b) zdemontowana owiewka prawego kota,
c) zdeformowane poszycie i opalona farba skrzydta nad prawym kofem,

d) zdemontowana prawa owiewka skrzydto-kadtub.
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Powierzchnia zewnetrzna —
opalona

Powierzchnia wewnetrzna —
bez sladow opalenia

llustracja 3.Uszkodzona przez pozar owiewka goleni prawego podwozia.

Analiza zdarzenia

1)

Warunkiem powstania pozaru jest zaistnienie tzw. trojkata spalania (ilustracja 4). Trojkat
spalania mowi o trzech elementach wymaganych do powstania pozaru: bodZcu enegetycznym
(energii cieplnej), tlenie oraz materiale palnym. Bodziec energetyczny potrzebny jest do

zainicjowania i podtrzymania reakcji pomigdzy tlenem a materiatem palnym.

Strona 6 z 14



BODZIEC MATERIAL
ENERGETYCZNY PALNY

llustracja 4. Tréjkqgt spalania.

W przypadku tu analizowanym:
- tlen: pochodzit z otaczajgcego powietrza,
- materiat palny: wyjasniono w cze¢sci (4) analizy,

- bodziec energetyczny: wyjasniono w czesci (6) analizy.

(@)

Przy badaniu niniejszego zdarzenia wykonano dwie ekspertyzy:
- meteorologiczna,

- pozarowa.

(3)

Badanie samolotu bezposrednio po zdarzeniu, wykazalo, ze hamulec prawego kota nie byt

zablokowany.

Hamowanie samolotu bezposrednio przed zatrzymaniem na drodze B2, kiedy pilot nacisnat
oba hamulce a samolot zakrecit w lewo takze byto potwierdzeniem, ze prawy hamulec nie byt
zablokowany.
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(4)

W trakcie badania zdarzenia stwierdzono, ze wielko$¢ pozaru i zniszczenia bedace jego
skutkiem sag o wiele powazniejsze niz zwykle bywaja, gdy zapali si¢ opona, wskutek, np. rozgrzania
hamulcow. co wskazywato na zasilanie ognia dodatkowym materiatem palnym. Materialem tym
byto wydostajace si¢ podczas kotowania z koncoéwki odpowietrzenia zbiornika paliwo. Za takim
wnioskiem przemawiajg nastepujace fakty:

- instalacja odpowietrzenia nie posiadajgca zaworow zwrotnych,

- umiejscowienie koncowki odpowietrzenia w poblizu owiewki goleni,

- fakt zatankowania zbiornikow paliwa do petna,

- $lady $ciekajacego po owiewce goleni paliwa,

- charakterystyka podwozia powodujaca, ze samolot przechla si¢ na boki podczas kolowania,

- wykluczenie nieszczelnosci instalacji paliwowej w rejonie skrzydto-kadtub,

- wykluczenie nieszczelno$ci zaworu drenazowego zbiornika paliwa,

- informacje od uzytkownika samolotu, ze w trakcie eksploatacji z pelnymi zbiornikami,

przez odpowietrzanie zbiornika moze wydostawac si¢ paliwo.

Przeptyw powietrza spowodowany obracajacym si¢ $miglem oraz przemieszczaniem si¢
samolotu spowodowat, ze wyciekajace z odpowietrzenia paliwo byto przemieszczane w kierunku
owiewki goleni. Nastepnie paliwo $ciekajac po niej dostalo si¢, poprzez szczeling pomigdzy
owiewka goleni a owiewka kota, pod owiewke kota, gdzie, wskutek wysokiej temperatury,

odparowalto (ilustracja 5).
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Koncowka odpowietrzenia zbiornika
paliwa, ilustracja 6i 8

Paliwo splywajace po owiewce
goleni, ilustracja 8

Szczelina owiewka goleni -
owiewka kola, ilustracja7i 8

Pary paliwa zgromadzone pod Kierunek naplywu strug
owiewka koila powietrza

llustracja 5. Droga paliwa z koncowki odpowietrzenia pod owiewke kota.
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Koncowka odpowietrzenia
zbiornika paliwa

llustracja 6. Umiejscowienie koricowki odpowietrzenia zbiornika paliwa.
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Szczelina owiewka goleni -
owiewka kota

llustracja 7. Szczelina owiewka goleni — owiewka kota.
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Koncowka odpowietrzenia
zbiornika paliwa

Szczelina owiewka goleni - owiewka kota

llustracja 8. Slady paliwa na widoczne na lewej owiewce goleni.

()

Samolot pozostajac przed kotowaniem przez okolo pot godziny na ptycie betonowej,
poddawany byl intensywnemu nagrzewaniu stonecznemu, CO spowodowato wzrost temperatury
poszycia samolotu o 20 + 25°C a podwozia o 10 = 15°C ponad temperatur¢ otoczenia, to jest
odpowiednio do 45 + 50°C dla poszycia i do 35 +~ 40°C dla podwozia. Ponadto, podczas kotowania
koto, owiewka kola oraz dolna cze$¢ owiewki goleni, wyeksponowane byly na bezposrednie

dziatanie promieni stonecznych, co dodatkowo podnosito ich temperature.
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(6)
Materiat palny jakim jest benzyna lotnicza, moze ulec zaptonowi lub samozaptonowi.

W pierwszym przypadku, aby doszto do zaptonu benzyny, musiataby ona zosta¢ ogrzana do
temperatury przekraczajacej temperature zaptonu a nad jej powierzchnig musialby pojawié si¢
bodziec energetyczny (musiataby by¢ dostarczona energia cieplna) w postaci ptomienia badz iskry
(np. elektrycznej, mechanicznej, elektrostatycznej).

W drugim przypadku, aby doszto do samozaptonu benzyny, musiatoby nastgpi¢ jej ogrzanie

do temperatury przekraczajacej temperatur¢ samozaptonu.

Przy normalnym uzytkowaniu samolotu nie wystepuja zadne z wyzej wymienionych
okoliczno$ci zarowno w odniesieniu do bodzca energetycznego jak i temperatury, ktére przy
wycieku paliwa z koncowki odpowietrzenia zbiornika paliwa i przedostaniu si¢ go pod owiewke
kota (jak wyjasniono W czesci (4) analizy) moglyby doprowadzi¢ do powstania pozaru. Zdarzenie
takie moglo mie¢ miejsce w przypadku wystagpienia szczegdlnych (nietypowych) standw, ktdére
normalnie nie wystepuja, lecz catkowicie nie mozna ich wykluczy¢. Moment ujawnienia pozaru
poprzedzito stwierdzenie przez pilota nieprawidlowosci w pracy hamulca prawego kota. Powyzsza
zbieznos$¢ wystgpienia dwoch zdarzen nastepujacych jedno po drugim tj. stwierdzenia przez pilota
nieprawidlowosci w pracy hamulca kota prawego podczas kotowania oraz ujawnienia przez obshuge
lotniska zapalenia si¢ prawego podwozia wskazuje na zwigzek przyczynowo-skutkowy pomigdzy

wyzej wymienionymi zdarzeniami.

Podczas zakretu w prawo pod katem 90° lub podczas hamowania obydwoma hamulcami
bezposrednio przed zatrzymaniem na drodze B2 najprawdopodobniej doszto do wygenerowania
bodzca energetycznego, ktory spowodowal zaplon par benzyny lotniczej zmieszanych
Z powietrzem. Moglo to by¢ spowodowane przedostaniem si¢ ciata obcego pomiedzy tarcze a
klocek hamulcowy, co podczas hamowania spowodowato wytworzenie iskry zdolnej spowodowac

zapton par benzyny lotniczej. Taki mechanizm powstawania pozaru ttumacza:
- §lady zniszczen termicznych,
- dostawanie si¢ paliwa pod owiewke kota,
- fakty dotyczace uktadu hamulcowego:
- sprawno$¢ hamulcoéw przed kotowaniem;

- nieprawidlowos$¢ dzialania prawego hamulca, podczas wykonywania prawego zakretu,
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- brak zablokowania prawego hamulca po wypadku.

Dostanie si¢ obcego ciata pomigdzy tarcze a klocek hamulcowy z calag pewnoscia moglo
spowodowac¢ nieprawidlowosci W pracy hamulca kota prawego i moglo zosta¢ odebrane przez

pilota jako awaria hamulca.

Jest mato prawdopodobne, aby przy prawidlowej pracy uktadu hamulcowego doszio do
nagrzania jakichkolwiek jego elementow do temperatury przekraczajacej temperatur¢ samozaptonu.
Ponadto, gdyby podczas normalnej pracy hamulca (uzywanego do wykonywania zakretow podczas
kotowania) temperatura tarczy przekraczataby temperatur¢ samozaptonu benzyny lotniczej takie
pozary zdarzatyby si¢ bardzo czgsto z uwagi na umiejscowienie koncowek odpowietrzenia
zbiornikow paliwa i mechanizm dostawania si¢ paliwa pod owiewke kola. Zesp6l badawczy
PKBWL nie znalazt podobnych przypadkéw, zarowno w archiwum PKBWL, jak i komisji

zagranicznych.
15. Prawdopodobna przyczyna zdarzenia:

przedostanie si¢ ciala obcego pomiedzy tarcze a klocek hamulcowy, co spowodowalo
powstanie iskry podczas hamowania i zapalenie zgromadzonych pod owiewka kola par

paliwa.

16. Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: wysoka, wskutek nagrzania, temperatura

elementéw podwozia.
17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: nie zaproponowano.

18. Komentarz PKBWL

Przyczyna zaistnienia zdarzenia byta nietypowa, niewystepujaca w normalnym uzytkowaniu,
dlatego nie zaproponowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa ograniczajac si¢ do nastgpujace;
porady:

prostym sposobem uniknigcia tu opisywanego zdarzenia jest, o ile plan lotu na to pozwoli,
nie tankowanie zbiornikéw do pelna, co zapobiegnie wyciekaniu paliwa przez koncowke

odpowietrzenia zbiornika.

KONIEC

Nadzorujacy badanie Sktad zespotu badawczego

Jacek Jaworski: podpin v oryginale Jerzy Kedzierski: | podpis na orpginale
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