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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji

Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego

przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat sporzgdzony na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgdzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia howych informaciji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane sformutowan dotyczacych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentoéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Skroty i akronimy

AIC | SP
AGL
AMSL
ATPL(A)
CAVOK
EASA
ELT

Ft

ONH
METAR
mth

FIS

FM

[

kph

kt

LAPL
LMT
MTOM
PIC
PPL(A)
rpm

SEP(L)

Aircraft

Above ground level

Above Mean Sea level

Airline Transport Pilot Licence
Cloud and Visibility OK
European Aviation Safety Agency
Emergency locator transmitter
Feet

Query Nil Height

Meteorological Aerodrome Report
Motohour

Flight Information Service

Flight Manual

Investigator in Charge
Kilometers per hour

Knot — nautical mile per hour
Light Aircraft Pilot Licence

Local Mean Time

Maximum Take-off Mass
Pilot-in-Command

Private Pilot Licence (aeroplanes)
Revolutions per minute

Single Engine Piston (Land)

Statek powietrzny

Wysokos$¢ mierzona do poziomu
terenu

Powyzej sredniego poziomu morza
Licencja pilota transportu liniowego

Podstawy chmur i widzialno$¢ OK?

Europejska Agencja
Bezpieczehstwa Lotniczego

Nadajnik sygnatu
niebezpieczenstwa

Stopa

Cisnienie na poziomie morza
Raport meteorologiczny dla lotniska
Motogodzina

Stuzba Informacji Powietrznej
Instrukcja Uzytkowania w Locie
Nadzorujgcy badanie

Kilometry na godzine

Wezet — mila morska na godzine

Licencja Pilota Samolotowego
Rekreacyjnego

Sredni czas lokalny
Maksymalna masa do startu

Dowddca statku powietrznego

Licencja pilota turystycznego
(samolotowa)

Obroty na minute

Jednosilnikowy ttokowy (Iadowy)

1 Co oznacza spetnienie warunkow: widoczno$¢ co najmniej 10 km, brak chmur ponizej 5000 ft, brak
chmur CB (Cumulonimbus — chmur kiebiastych deszczowych) i TCU (towering cumulus, wypietrzonych
chmur kiebiastych), brak opadoéw, burz, itp.
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SPL Sailplane Pilot Licence Licencja pilota szybowcowego

TMA Terminal Control Area Rejon kontrolowany lotniska

Civil Aviation Authority of the

uLe Republic of Poland

Urzad Lotnictwa Cywilnego

uTC Universal Time Coordinated Uniwersalny czas koordynowany
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia

2022/3434

Rodzaj zdarzenia

WYPADEK

Data zdarzenia

30 czerwca 2022 r.

Miejsce zdarzenia

Witanowice

Rodzaj, typ statku
powietrznego

Aero AT-3 R100

Znaki rozpoznawcze SP

SP-PBC

Uzytkownik/operator SP

Politechnika Slgska

Dowddca SP pilot samolotowy — PPL(A)

- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen

Liczba ofiar/rodzaj obrazeh

0 0 0 1
W’fad_ze krajowe i zagranlczn.e ULC, EASA
poinformowane o zdarzeniu
Kierujgcy badaniem Michat Ombach

Podmiot badajgcy

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i
ich doradcy

Nie dotyczy

Dokument zawierajgcy wyniki

RAPORT KONCOWY

Zalecenia

Nie

Adresat zalecen

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania

9 marzec 2023
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Streszczenie

W dniu 30 czerwca 2022 r. pilot samolotu AT-3 R100 o znakach rozpoznawczych
SP-PBC wykonywat trasowy lot szkolny w ramach szkolenia do licencji ATPL(A).
Po okoto 1 godz. 40 min. od startu silnik samolotu wytgczyt sie, a proby uruchomienia
go okazaty sie nieskuteczne. Pilot zostat zmuszony do lgdowania w pagorkowatym
terenie przygodnym. Podczas lgdowania ze stokiem samolot uderzyt w miedze,
w wyniku czego zostat powaznie uszkodzony. Pilot nie odnidst obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy w sktadzie:
Michat Ombach kierujgcy zespotem (PKBWL);

Ireneusz Boczkowski  cztonek zespotu (PKBWL).

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Wylaczenie sie silnika w locie z powodu braku paliwa w zbiorniku, na ktéry
ustawiono zasilanie.

Czynniki sprzyjajace:

1) Ladowanie w terenie pagoérkowatym na kierunku ,ze stokiem”.

2) Prdba lgdowania pod wiatr, przy bardzo stabym wietrze wiejgcym z kierunkéw
zmiennych.

3) Trudny teren i brak wiedzy pilota o zasadach lgdowania pod stok.

4) Stres pilota spowodowany nagtym wytgczeniem sie silnika w trakcie lotu,
dziatanie pilota w deficycie czasu.

5) Zmiana decyzji o lgdowaniu w ostatniej fazie podejscia.

6) Nieprawidtowa ilos¢ paliwa ustawiona na przeptywomierzu lewego zbiornika
przed lotem, co spowodowato jego nieprawidtowe wskazania podczas lotu oraz
po wylgdowaniu.

7) Zerwane pokretto sterowania zaworem zbiornika paliwa w skrzydle prawym.

PKBW.L nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Przebieg zdarzenia

W dniu 30 czerwca 2022 r. pilot zaplanowat lot szkolny — trasowy z lotniska EPGL,
poprzez Kaniow, Jordanow, Zakopane, a nastepnie w drodze powrotnej przez Nowy
Targ, Zator do Gliwic (EPGL). O godz. 9:00? przejgt samolot od swojego poprzednika,
po 2 godz. i 35 min. lotu. Wedtug oswiadczenia, pilot wykonat przeglad przedlotowy
nie stwierdzajgc usterek samolotu. Podczas przeglgdu sprawdzit m.in. ilos¢ paliwa
w zbiornikach za pomocg miernika recznego.

O godz. 09:16 pilot uruchomit silnik i wystartowat na trase. Lot przebiegat spokojnie.
Zblizajgc sie do przestrzeni kontrolowanej (TMA EPKK), obnizyt wysoko$¢ lotu do
2500 ft. Po wykonaniu znizania pilot odczut drgania silnika i spadek jego obrotéw.
Préby podtrzymania obrotéw nie przyniosty rezultatu i silnik samolotu wytgczyt sie.

Pilot upewnit sie, Ze oba zawory paliwa byty otwarte i zgodnie z procedurg dwukrotnie
prébowat uruchomic silnik — nieskutecznie. Na wysokosci okoto 1600—-2000 ft AMSL
zdecydowat o wykonaniu lgdowania awaryjnego, rozpoznajgc teren i wybierajgc — wg
oswiadczenia — ,najblizsze i najbardziej odpowiednie pole”. Podejscie do ladowania
nastgpito z zakretu o ok. 180°. Wykonujgc zakret do przygodnego lgdowiska pilot
zmienit decyzje co do miejsca lagdowania, wybierajgc sgsiednie pole, z uwagi ha jego
.delikatniejszg uprawe”. Ladowanie nastgpito w okolicy wsi Witanowice, o godz. 11:01,
w poprzek pola i ze stokiem. W wyniku zderzenia z miedzg nastgpito catkowite
oddzielenie sie podwozia, wytamanie topaty Smigta oraz niekontrolowany, nagty obrot
samolotu wokot jego osi pionowej (tzw. cyrkiel). Urzadzenie ELT?, znajdujace sie na
poktadzie samolotu, wyemitowato sygnat EMERGENCY co zostato odnotowane przez
stuzby kontroli ruchu lotniczego. Pilot, po wydostaniu sie z kabiny, powiadomit stuzby
ratownicze dzwonigc na nr 112 oraz do instruktora nadzorujgcego i oddalit sie od
samolotu. Pilot nie odnidst obrazen, samolot zostat powaznie uszkodzony. Na miejsce
wypadku zadysponowano zastepy strazy pozarnej oraz policje.

1.2. Obrazenia os6b

Tab. 1. Obrazenia oséb — ogdlne dane liczbowe

Urazy Zatoga Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 1 N/A 1

2 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, w dniu wypadku LMT=UTC+2 godz.

3 ELT (Emergency locator transmitter) — nadajnik na poktadzie statku powietrznego, posiadajgcy wtasne
zasilanie, emitujgcy w przypadku zdarzenia lotniczego sygnat alarmowy na czestotliwosci 406,025 MHz,
odbierany przez satelity i przekazywany do stacji naziemnych oraz centréw poszukiwawczo-
ratowniczych (SAR)
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1.3.

Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat powaznie uszkodzony (Rys. 1). Podwozie przednie i gtdbwne oddzielito
sie od samolotu na skutek zderzenia z miedzg oraz niekontrolowanego obrotu.
Struktura kadtuba zostata uszkodzona (zdeformowana), a jedna z topat Smigta zostata
wytamana. Oszklenie ostony kabiny zostato zniszczone, a jej rama ulegta
odksztatceniu. Uszkodzeniu ulegty takze lewa lotka oraz dolna powierzchnia skrzydet
I kadtuba.

Rys. 1. Uszkodzenia samolotu: a) Smigto, b) rozbite oszklenie kabiny, c) uszkodzone podwozie,
d) zdeformowana lewa lotka, e) sfalowana struktura prawej burty kadtuba, f) rozerwane wzmocnienia
pod goleh podwozia gtéwnego w kadtubie [Zrédto: PKBWL]

Uszkodzony samolot poddany zostat ogledzinom na miejscu zdarzenia, w wyniku
ktorych ustalono, ze:

komora silnika byta czysta, bez wycieku ptynéw eksploatacyjnych;

nie nastgpito rozszczelnienie instalacji paliwowej, instalacja byta drozna;
zbiornik paliwowy w skrzydle lewym byt catkowicie pusty;

miski gaznikéw zawieraty sladowe ilosci paliwa, ptywaki spoczywaty w swoich
dolnych potozeniach (nie ptywaty);

odpowietrzenie zbiornika paliwowego w skrzydle prawym byto catkowicie
drozne;
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— zawor paliwa prawego zbiornika, znajdujacy sie w kabinie, byt zamkniety
— plastikowe pokretto (uchwyt) byto uszkodzone, wyrobione i nie zapewniato
prawidtowego sterowania zaworem (Rys. 2). Mozliwy byt swobodny, petny obrét
pokretta na trzpieniu i dopiero mocne jego docisniecie pozwalato na
przestawienie zaworu;

— ze zbiornika w prawym skrzydle spuszczono ok. 30 | paliwa (w zbiorniku
pozostato jeszcze ok. 3 |). Sumaryczna ilos¢ paliwa 30+3 | odpowiadata stanowi
wyjsciowemu przed lotem (z uwagi na zamkniety w trakcie catego lotu zawor
paliwa tego zbiornika — brak zuzycia).

ON FUEL
VALVES
tL

ON

SO'L
LEVEL FLIGHT crivpTIONS

CARB
H

T ‘ ‘.:

Rys. 2. Uszkodzone pokretto zaworu zbiornika paliwa w prawym skrzydle. Po prawej stronie
powiekszony obraz pokretta (widok od spodu) z wyraznie widocznymi wyztobieniami pod trzpien
[zrodto: PKBWL]

1.4. Inne uszkodzenia

W minimalnym stopniu zagnieciona zostata uprawa polna.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot-dowddca (PIC) — mezczyzna, lat 22, posiadat licencje PPL(A) z uprawnieniem
SEP(L) w okresie waznosci oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1, 2 i LAPL, bez
ograniczen, w okresie waznosci.

Nalot ogdlny pilota na samolotach wynosit 161 godz. 53 min.
Nalot na typie AT-3 wynosit 83 godz. 32 min., w 129 lotach.

Pilot posiadat takze licencje SPL, przy deklarowanym nalocie ogélnym na szybowcach
okoto 80 godz.

Ostatnie 10 lotéw przed zdarzeniem:

Tab. 2. Zestawienie ostatnich 10 lotow pilota

(dd.a?:la.lrrrr) X | Rodzai lotu (g%zdazs.:lr?nti:) I
04.04.2022 | AT-3 317 2:18 ]
20.04.2022 | AT-3 317 1:59 :
11.05.2022 | AT-3 317 2:00 :
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06.06.2022 AT-3 3/18 2:59
09.06.2022 AT-3 3/18 3:23
09.06.2022 AT-3 3/18 1:00
10.06.2022 AT-3 3/18 3:10
11.06.2022 AT-3 3/18 2:35
11.06.2022 AT-3 3/18 0:59
11.06.2022 AT-3 3/18 1:35
Lot
30.06.2022 AT-3 3/18 1:47 zakonczony
wypadkiem

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1 Informacje ogdlne
Opis konstrukciji

Aero AT-3 R100 (Rys. 3) to dwumiejscowy, catkowicie metalowy szkolno-treningowy
samolot polskiej konstrukcji, napedzany 4-cylindrowym silnikiem Rotax 912S o mocy
100 KM.

Maksymalna masa startowa wynosi 630 kg, przy masie wtasnej ok. 395 kg. Samolot
wyposazono w dwa zbiorniki paliwa o pojemnosci 51 | kazdy, umieszczone
w skrzydtach. Samolot posiada certyfikat typu EASA.A.021, a wtascicielem certyfikatu
typu pozostaje spotka Aero AT z Mielca.

Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — samolot (A);

— konstrukcja—wolnonosny dolnoptat o catkowicie metalowe] konstrukcji
potskorupowej;

— przeznaczenie i liczba miejsc — turystyczny i szkolno-treningowy, 1+1;

— znaki rozpoznawcze — SP-PBC;

— producent — Aero AT;

— oznaczenie fabryczne — AT-3 R100;

— nrfabryczny — AT3-101;

- wiasciciel statku powietrznego — Politechnika Slgska;

— uzytkownik statku powietrznego — Politechnika Slgska:;

— naped — smigtowy;

— liczba, producent i typ silnika — 1 x Bombardier-Rotax 912 S2-01;

— liczba, producent i typ Smigta — 1 x Elprop 3-1-1P (o statym skoku);

— podwozie — tréjpodporowe, state, z kétkiem przednim.
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Rys. 3. Aero AT-3 R100, widok w 3 rzutach [Zzrodio: Instrukcja uzytkowania w locie]

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

— nrrejestru — 5298 (polski rejestr cywilnych statkbw powietrznych);

— data wpisu — 25 sierpnia 2020 r.

Poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 20 kwietnia 2022 r.;

— data waznosci — 19 kwietnia 2023 r.

Poswiadczenie obstugi technicznej (CRS):

— data wydania — 28 czerwca 2022 r.

Swiadectwo w zakresie hatasu (NC) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 25 listopada 2019 r.;

— data waznosci — bezterminowo;

— poziom hatasu nalotu 71,5 dB.
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Ubezpieczenie (Cofl) — wazne w dniu zdarzenia:

— data waznosci od — 14 listopada 2021 r.;
— data waznosci do — 13 listopada 2022 r.;
— ubezpieczajgcy — Politechnika Slgska.

1.6.2 Dane resursowe

Ptatowiec — Aero AT-3

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 1 292,7 mth
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu 7,7 mth
Data wykonania ostatniego przegladu 28.06.2022r.
— przy nalocie catkowitym 1285,0 mth, 3018 cykli;

— wykonany przez organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu Part CAO.

1.6.3 Obstuga techniczna

Obstuga techniczna samolotu prowadzona byta przez certyfikowang organizacje
obstugowg Part CAO.

1.6.4 Masa i wywazenie

Protokot wazenia samolotu — wazny w dniu zdarzenia:
— data wydania — 15 listopada 2019 r.;
— BW* 394,6 kg;
— $rodek ciezkosci samolotu pustego (Xsc): 0,277 m, co odpowiada 21,8% SCAS;
— obliczenie momentu: Msam.= BW X Xsc=109.3 kgm.

Srodek ciezkosci Xsc (potozenie) — limity:

— datum®: krawedz natarcia skrzydia;
przedni limit Xsc: 0,292 m za datum,;
tylny limit Xsc: do 0.394 m za datum;
lub 16+31% SCA;

Paliwo (stan paliwa podczas przymusowego lgdowania):
— benzyna samochodowa Pb 95: 33 |;
— gesto$¢ w temp. 15°C: 720+775 kg/m3;
—  Qpai: 23,76 kg (dla gestosci 720 kg/m3);

4 BW (Basic Weight) — ciezar samolotu obejmujgcy gotowy do lotu samolot z ptynami roboczymi,
wyposazeniem oraz niezuzywalng iloscig paliwa, ale bez paliwa oraz zatogi

5 SCA - $rednia cieciwa aerodynamiczna

6 Datum — wirtualna pionowa pfaszczyzna odniesienia, od ktérej mierzone sg odlegtosci (ramiona), na
jakich dziatajg sity generowane przez poszczegolne masy sktadowe statku powietrznego i wobec ktérej
obliczane jest potozenie srodka ciezkosSci
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— obliczenie momentu: Mpal.= -0.257 (rami€) X Qpal. ; Mpa.= (-) 6,12 kgm

Pilot:

—  Qpil: 75 kg;
— obliczenie momentu: Mpi.= 0.60 (ramig) X Qpi. ; Mpi.=45 kgm

Sumaryczny moment wobec datum: Msam.+(-)Mpal.+Mpi.=148.2 Nm

Na podstawie powyzszych wyliczen oraz wytycznych IUwL Rozdz. 6 obliczono mase
samolotu (do lgdowania) oraz potozenie srodka ciezkosci podczas przymusowego
lgdowania:

— TOW’=493,4 kg (136,6 kg ponizej MTOM);

— Xsc=0,300 m (23,7% SCA).
Srodek ciezkoséci samolotu znajdowat sie w przewidzianym zakresie.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu wypadku, na godzine zdarzenia, dla odlegtego o 24 km lotniska Krakow-Balice
(EPKK) wystany zostat METAR o nastepujgcej tresci:

METAR EPKK 300900Z VRB0O2KT CAVOK 30/19 Q1014

— data: 30.06.2022 r.;

— godzina: 09:00 UTC;

— kierunek wiatru: zmienny;

— predkos¢ wiatru: 2 kt;

— widzialnos¢: 10 km i wiecej, brak chmur ponizej 1500 m;
— temperatura otoczenia: 30°C;

— temperatura punktu rosy: 19°C;

— cisnienie: QNH 1014 hPa.

Pogoda pozwalata na wykonanie zadania i nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy.
1.9. kacznos¢

Pilot prowadzit tgcznosc¢ radiowg na czestotliwosci FIS Krakow 119,275 MHz.

1.10. Informacje o lotnisku

Wspodtrzedne WGS 84 miejsca zdarzenia:
49° 55' 38.902" N; 19° 32' 13.767" E, Witanowice (Rys. 4)

7 TOW (Take-off weight) — masa samolotu do startu. W tym konkretny przypadku jest to masa samolotu
do lgdowania awaryjnego
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Rys. 4, Mlejsce awaryjnego lgdowania [zrédto: Geoportal]

Ladowanie nastgpito w uprawie rolnej, w poprzek pola i ze stokiem (Rys. 5).

Rys. 5. Potozenie samolotu po nieudanym lgdowaniu (widok na potudniowy-wschod) [Zrédto: PKBWL]

1.11. Rejestratory pokiadowe

Samolot, ktory ulegt wypadkowi nie byt wyposazony w rejestratory poktadowe
w rozumieniu Aneksu 13. Zaden typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie
obowigzujgcych przepisow.

Samolot posiadat zabudowany system nawigacji Garmin GTN 650 z ekranem
dotykowym G500 TXI oraz system monitorowania i zapisu parametréw pracy silnika
MVP-50 Engine Monitor. Po zdarzeniu odczyt loga z urzgdzenia Garmin nie byt
mozliwy. Dane silnikowe oraz niektére parametry lotu (m.in. wysokos¢ AGL, predkos$¢
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podrézna, wspotrzedne trasy) zostaty kompleksowo zapisane przez system MVP-50,
co pomogto w ustaleniu okoliczno$ci i analizie przebiegu zdarzenia.

1.12. Informacje o zderzeniu

Miejsce zdarzenia pokazano na Rys. 5. Samolot zachowat swojg integralnosc.
Nie stwierdzono, aby jakakolwiek jego czes$¢ oddzielita sie od niego w trakcie lotu.
Oderwane lewe koto wraz z czescig goleni podwozia, fragment topaty Smigta
oraz kawatki ostony kabiny znajdowaty sie w poblizu samolotu.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie stwierdzono, aby czynniki fizjologiczne lub jakakolwiek niezdolnos¢ miaty wptyw
na sprawnos¢ pilota.

1.14. Pozar

Nie wykryto sladéw pozaru podczas lotu, po awaryjnym lgdowaniu pozar nie wystgpit.
Miejsce zdarzenia zostato zabezpieczone przez Panstwowg Straz Pozarng.

1.15. Czynniki przezycia

Podczas zderzenia z miedzg kadtub samolotu ulegt deformacjom. Deformacje te nie
spowodowaty odksztatcenia foteli, podtogi ani burty po stronie pilota. Ostona kabiny
ulegta rozbiciu — jej ostre fragmenty stanowity zagrozenie dla zdrowia pilota. Pilot miat
zapiete pasy bezpieczenstwa, co uchronito go przed obrazeniami. Pilot opuscit
samolot o wiasnych sitach.

1.16. Testy i badania

Nie wykonywano testow i badan specjalistycznych.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Pilot wykonywat lot szkolny w ramach szkolenia do licencji ATP(L) w Osrodku
Szkolenia Lotniczego Politechniki Slgskie;j.

1.18. Informacje uzupetniajace

Wiasciciel certyfikatu typu (producent samolotu) poinformowat Komisje o poproszeniu
uzytkownikow samolotéw AT-3 R100 o sprawdzenie zamocowania pokretet zaworow
paliwa. Zaden z uzytkownikow nie potwierdzit zaistnienia problemu.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Analiza przebiegu lotu (wybrane parametry)

Elektroniczny system pomiaru parametrow lotu (komputer poktadowy) zapisat
kompleksowo przebieg lotu. Na Rys. 6 przedstawiono barogram oraz zapis predkosci
GPS z catego lotu. Zwraca uwage znizanie samolotu (od godz. 10:45), celem
unikniecia wlotu w przestrzen kontrolowang TMA EPKK.
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Rys. 1. Barogram oraz zapis predkosci lotu na catej trasie [zrodto: PKBWL]

Samolot wyposazony byt w system wizualizacji i zapisu parametréw pracy silnika
(Elektroniczny Kontroler Silnika MVP-50). Na wyswietlaczu w kabinie pilot odczytywat
dane m.in. o przeptywie i cisnieniu paliwa oraz ilosci paliwa w zbiorniku lewym
i prawym (Rys. 7). Po zdarzeniu na wysSwietlaczu widoczne byty informacje
przedstawione na rysunku ponizej.

USABLE FUEL 2 x 50 LITRES
Y B 1N LEVEL FLIGHT CONDITIONS

Instrukcja WP g —
wprowadzania s NN W Wskazanie ilosci
danych o stanie | Read the NVP Operating NN S0fl T 35+ | paliwa w lewym
pa|iwa Instructions for _Q*_ - N“‘ zbiorniku 15 |
15um |

. H u
| important safety info. E_sr_, ONJ FUEL L

“ I you have added fuel, P .
| press the "SELECT" knob, |[EST FUEL

FUEL R 45cm|

otherwise press any T 27 .
Lbutton to continue. ] LI CARB T 5G+c |

— —BI00L” JvoLts 125, paliwa w prawym

Wskazanie ilosci

0 =c/of AMPS =9.2 H H
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Rys. 2. Graficzne zobrazowanie parametréw pracy zespotu napedowego, wskazania ilosci paliwa wg
komputera poktadowego MVP-50 odczytane po zdarzeniu [zrédio: PKBWL]
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Uzytkownik AT-3 poruszyt kwestie btednych wskazan ilosci paliwa w zbiornikach
samolotu. W przedmiotowym przypadku, po zdarzeniu, wskaznik MVP-50 wskazywat
15 | paliwa w zbiorniku lewym, podczas gdy w rzeczywistosci zbiornik byt pusty (O I),
zas wskaznik zbiornika prawego wskazywat 45 | (w rzeczywistosci byto 33 I) — patrz
Rys. 7.

W celu wyjasnienia tych watpliwosci Zesp6t Badawczy przeanalizowat stosowne
rozwigzania techniczne i procedury opisane ponizej.

Aby rzetelnie skontrolowa¢ stan paliwa przed lotem, producent dostarcza rurkowg
miarke poziomu paliwa w zbiornikach, skalowang od 10 do 50 |, co 10 I. Przed lotem
pilot powinien zmierzy¢ miarkg ilos¢ paliwa w kazdym zbiorniku, a nastepnie ustawic
te ilosci na wskazniku przeptywomierza.

llo$¢ paliwa wskazywana przez system podczas lotu zalezy od iloci ustawionej przed
lotem, gdyz system pomiarowy odejmuije ilos¢ paliwa zuzytego od ilosci wpisanej przed
lotem.

Pilot wyjasnit, ze dokonat pomiaru iloSci paliwa, zgodnie z procedurg przegladu
przedlotowego wg IUwL, pkt. 4.4.2., nie wyjasnit jednak, czy wpisat wtasciwe dane do
systemu. Informacja o koniecznosci i sposobie wpisywania danych do systemu jest
wyswietlana na ekranie (patrz Rys. 7).

Stan paliwa do lotu, wg zapisu w poktadowym dzienniku technicznym oraz relacji
wiarygodnych swiadkéw, wynosit 64 litry: 31 | w zbiorniku lewym oraz 33 | w zbiorniku
prawym i byt wystarczajgcy do wykonania zaplanowanej trasy.

Sumaryczny odczyt z wyswietlacza, odnotowany po zdarzeniu, wynosit 60 | (suma
wartosci wskazan dla obu zbiornikéw, patrz Rys. 7), co nie korespondowato
z rzeczywistym poborem paliwa podczas 1 godz. 46 min. lotu po trasie, ktdry wyniost
dokfadnie 31 |. Silnik spalit catkowitg zawartos¢ lewego zbiornika paliwa. Pozostata
nienaruszona zawartos¢ w zbiorniku prawym, ktérego zawor byt zamkniety.

Rys. 8 przedstawia zapis zuzycia paliwa w trakcie catej trasy, wg danych pozyskanych
z elektronicznego kontrolera silnika. Dane te mozna traktowac jedynie jakosciowo,
bowiem ani wyjsciowy, ani koncowy sumaryczny stan paliwa nie byty zgodne
z pomiarem miernikiem, wykonanym w ramach przeglagdu przedlotowego oraz
okresleniem pozostatej ilosci paliwa, po przymusowym lgdowaniu.
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Rys. 3. Zuzycie paliwa w trakcie catego lotu wg systemu elektronicznego. Liniami kropkowanymi
pokazano trend [zrodio: PKBWL]

Istotne sg jednak linie trendu (zaznaczone jako linie kropkowane), wedle ktérych
system nie pobierat paliwa ze zbiornika prawego (kolor pomaranczowy na wykresie),
a jedynie z lewego, gdzie poziom paliwa systematycznie spadat. Jest to zgodne
Z rzeczywistym przebiegiem lotu.

Pomimo zamkniecia zaworu paliwowego w zbiorniku prawym (kolor pomaranczowy na
Rys. 8) poziom paliwa w zbiorniku bardzo tagodnie przyrastat. Byto to spowodowane
powrotem nadmiaru paliwa tylko do zbiornika prawego. Wedtug pomiaréw wykonanych
przez producenta samolotu, przy 4000 obr./min. powraca 3,3 I/h, a przy 5000 obr./min.
-3,01.

W trakcie trwania catego lotu pilot nie zauwazyt, ze silnik pobierat paliwo wytgcznie
z jednego zbiornika (z lewego skrzydta).

Mozna przypuszczac, ze przed rozpoczeciem lotu, pilot otwierajgc zawory, nie zwrocit
uwagi na mniejszg site z jakg otworzyt sie zawdr prawy. W rzeczywistosci zawor
pozostat zamkniety, a obréceniu ulegto tylko pokretto na stalowej rurce.

Z zapisow elektronicznego kontrolera silnika MVP-50 wynotowano nastepujgce dane:

— uruchomienie silnika do lotu o godz. 9:16;

— stan paliwa w chwili uruchomienia: 50 | — lewy zbiornik, 35 | — prawy zbiornik;

— wylgczenie sie silnika o0 godz. 11:01:16;

— stan paliwa w chwili wytgczenia: 12 | — lewy zbiornik, 37 | — prawy (wartosc
zblizona do wartosci przy starcie);

— pierwsza préba uruchomienia silnika (po wytgczeniu) o godz. 11:01:33;

— druga préba uruchomienia silnika o godz. 11:01:53.

Przeanalizowano obroty silnika oraz przeptyw paliwa od godz. 11:00:00, tj. od ok.
1 minuty przed wytgczeniem. Charakterystyke pokazano na Rys. 9.

RAPORT KONCOWY AERO AT-3 R100, 30 CZERWCA 2022 R., WITANOWICE 18z 23



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

O godz. 11:01:05 obroty silnika zaczety spadac i po 11 sek. silnik wylgczyt sie. Pilot
podjgt dwie bezskuteczne préby uruchomienia, co oznaczono czerwonymi elipsami
(Rys. 9).

Wskazania przeptywu paliwa, z wartosci ok. 20 l/godz., zaczety zmieniaC swoje
wartosci, aby o godz. 11:01:05 wzrosng¢ do wartosci 160 l/godz. Jest to btgd systemu,
ktory ewidentnie zmierzyt przeptyw powietrza zamiast paliwa — powietrze zassane byto
przez pompe paliwowg z pustego juz zbiornika paliwa.
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Rys. 4. Graficzny rozkfad poboru paliwa w koncowej fazie lotu [zrédto: PKBWL]

Lot zakonczony zdarzeniem byt drugim lotem w tym dniu. Przeanalizowano zapisy
z komputera poktadowego dla lotu pierwszego, ktérego czas wyniost 2 godz. 35 min.
Wykazano, ze silnik pobierat paliwo z obu zbiornikdéw, a zatem w trakcie tego lotu
(pierwszego w dniu zdarzenia) oba zawory paliwowe byty otwarte.

Zgodnie z procedurami szkolenia oraz wytycznymi IUwL samolotu AT-3 studenci po
locie zamykajg zawory paliwa. Konstrukcja uktadu paliwowego w samolocie AT-3
przewiduje otwarcie obu zaworéw podczas lotu, a ewentualne zamykanie jednego
z nich w locie powinno stuzy¢ wyréwnaniu poziomow paliwa w zbiornikach.

Do uszkodzenia pokretta zaworu (kranu) doszto zatem albo w momencie jego sitowego
zamykania po locie (przez poprzednika) albo podczas otwierania (w niewtasciwg
strone) do kolejnego uruchomienia.

Wiasciciel certyfikatu typu zauwazyt, ze zawory kulowe tego samego dostawcy, jednak
mniejsze rozmiarowo, sg stosowane przez firme Aero AT od kilkunastu lat w instalacji
hamulcowej. Nie odnotowano zadnych usterek zwigzanych z ich eksploatacjg.

Réwniez, do dnia zdarzenia opisanego tym raportem, wiasciciel typu nie odnotowat
zgtoszen usterek zaworow paliwowych.
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2.2. Analiza przebiegu Igdowania po wylaczeniu sie zespotu
napedowego

Wylgczenie silnika nastgpito o godz. 11:01:16, co na Rys. 10 oznaczono zielong
pionows linig. Rysunek przedstawia graficzny zapis predkosci lotu (linia czerwona)®
oraz barogram (linia niebieska), poczgwszy od godz. 11:00:00. Zderzenie samolotu
Z miedzg (11:03:18) zaznaczono czerwong kropkg. Catkowite wyhamowanie samolotu
po przyziemieniu nastgpito w ok. 3 sek.

Od chwili wytgczenia sie silnika samolot poruszat sie lotem szybowym. Przyziemienie
nastgpito z predkoscig ok. 48 kt (89 km/godz.) wzgledem ziemi.
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Rys. 5. Barogram lotu oraz zapis predkosci lotu wg GPS od godz. 11:00:00 (6 sek. przed wytgczeniem
sie silnika) do lgdowania [zrédto: PKBWL]

Prawdopodobng trajektorie szybowania do lgdowania, po wytgczeniu sie silnika,
pokazano na Rys. 11.

Punkt, gdzie
wedtug pilota
doszto do
-wﬂaczenia sie

< &silnika

Rys. 6. Prawdopodobna trajektoria szybowania do lgdowania [zrodto: Geoportal]

8 Dane te pochodzg z zapisu GPS, co oznacza, ze predkos$¢ jest predkoscig podrézng (wzgledem
ziemi).
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Samolot przeleciat w poprzek doliny, ktérej sSrodkiem przechodzi droga. Nachylenie
terenu siega kilku procent. Roznica poziomow pomiedzy doling a przymusowym
lgdowiskiem wynosi kilkadziesigt metrow.

Wykonanie manewru do lgdowania tak, aby ustawi¢ samolot pod wiatr (w dniu
zdarzenia wiat staby i zmienny wiatr), byto ze wszech miar niekorzystne. Samolot
szybko stracit wysokos¢ AGL, kierujgc sie w strone mocno wznoszgcego sie terenu.
Po wykonaniu zakretu do Igdowania pilot nie dysponowat juz odpowiednig wysokoscig
nad terenem.

W efekcie, po wyréwnaniu, samolot zahaczyt podwoziem o wystajgcg miedze (Rys.
12). Niewielki (ostry) kat zderzenia (pomiedzy osig podtuzng samolotu a linig miedzy)
uchronit samolot i pilota przed kapotazem. W kolejnosci nastgpito oddzielenie
przedniej i lewej goleni, nastepnie natychmiast prawej. Pozbawiony impetu samolot
,Wslizgnat” sie na porosniete rzadkim zbozem pole, wykonat cyrkiel o ok. 150° i po ok.
20 m przemieszczania sie z obrotem po zbozu, zatrzymat sie. Cyrkiel spowodowany
byt momentem sit jaki powstat w chwili uderzenia podwozia w miedze.

Klapy do przyziemienia ustawione byly w pozycji 15°, a nie 40°, jak podaje procedura
3.6.1 Instrukcji uzytkowania w locie.

Rys. 7. Slady pozostawione przez podwozie na granicy pola (miedzy) [zrodto: PKBWL]

Najwazniejszg zasadg lgdowania w terenie pagérkowatym jest lgdowanie pod stok,
niezaleznie od kierunku i sity wiatru. W przedmiotowym przypadku taka mozliwosc
istniata: podejscie od strony doliny (znad wsi), w osi dtugiego pola i pod tagodny stok
(Rys. 13, czarna kropkowana linia).

Pilot nie wykonat procedury 3.6.1 Instrukcji uzytkowania w locie, dotyczgcej wytgczenia
akumulatora, generatora oraz iskrownikéw (prgdu) oraz nie zamknagt zaworéw paliwa
przed lgdowaniem.
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Pilot nie odblokowat takze zamkéw kabiny przed przyziemieniem (méwi o tym
procedura w Instrukcji uzytkowania w locie), co skutkowato tym, ze zdeformowana po
lagdowaniu rama kabiny nie pozwalata na jej odemkniecie. Pilot wykorzystat wyrwe
w oszkleniu, aby wydosta¢ sie z kokpitu. Ponadto, nie dociggngt pasow
bezpieczenstwa przed lgdowaniem.
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*{.. trajektoria do
:  lgdowania

G s JUZIE
wedtug pilota

doszto do
-—zatrzymaniasie L. :
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Rys. 8. Widok na kierunek podejscia (kierunek ladowania oznaczono czerwong strzatkg). Zaznaczono
potozenie samolotu po lgdowaniu [zrédio: PKBWL]

Ryzyko wystgpienia pozaru byto realne: powazne uszkodzenia ptatowca, wysoka
temperatura otoczenia oraz bardzo sucha uprawa polna. Tylko szczesliwemu zbiegowi
okolicznosci nalezy przypisaé, ze nie doszto do wycieku paliwa. Prawdopodobnie
przyczynit sie do tego fakt, ze w zbiorniku lewego skrzydta oraz w instalacji silnikowej
paliwa nie byto.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu.

2) Samolot posiadat wymagang dokumentacije.

3) Warunki zatadowania (masa do lgdowania) oraz wywazenia podtuznego (potozenie
Srodka ciezkosci) nie zostalty przekroczone - konfiguracja samolotu byta
prawidtowa.

4) Zawor paliwa zbiornika w skrzydle prawym byt podczas catego lotu zamkniety —
silnik pobierat paliwo wytgcznie ze zbiornika znajdujgcego sie w skrzydle lewym.

5) llo$¢ paliwa znajdujgcego sie w zbiorniku skrzydta lewego nie byta wystarczajgca
do wykonania zaplanowanego lotu.
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6) Przed lotem ilos¢ paliwa wskazywana przez przeptywomierz lewego zbiornika byta
nieprawidtowa.

7) Silnik samolotu wytgczyt sie z powodu braku paliwa w instalaciji.

8) Pilot niewlasciwie wybrat kierunek awaryjnego lgdowania i nie skonfigurowat
samolotu tak jak wymagata tego [UwL.

9) Pilot nie odnidst obrazen.

3.2. Przyczyna zdarzenia

Wylaczenie sie silnika w locie z powodu braku paliwa w zbiorniku, na ktéry
ustawiono zasilanie.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Ladowanie w terenie pagorkowatym na kierunku ,ze stokiem”.

2) Proba lgdowania pod wiatr, przy bardzo stabym wietrze wiejgcym z kierunkéw
zmiennych.

3) Trudny teren i brak wiedzy pilota o zasadach lgdowania pod stok.

4) Stres pilota spowodowany nagtym wytgczeniem sie silnika w trakcie lotu, dziatanie
pilota w deficycie czasu.

5) Zmiana decyzji o lgdowaniu w ostatniej fazie podejscia.

6) Nieprawidtowa ilos¢ paliwa ustawiona na przeptywomierzu lewego zbiornika przed
lotem, co spowodowato jego nieprawidtowe wskazania podczas lotu oraz po
wyladowaniu.

7) Zerwane pokretto sterowania zaworem zbiornika paliwa w skrzydle prawym.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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