Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

805 / 14 Warszawa, dnia 03 pazdziernika 2014 r.

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
z badania zdarzenia statku powietrznego

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer dotyczgcych bezpieczehstwa.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowigzujgce
przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania
prawnej procedury dowodowej. Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow
i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce Q0 dyrektywe 94/56/WE
(Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniale zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie
formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym
incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostal
sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia:
WYPADEK

Badanie przeprowadzil:

PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia:
8 czerwca 2014 r., godz. 11:15 (LMT).

Miejsce startu i zamierzonego ladowania:
Lotnisko  Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego Olsztyn-Dajtki (EPOD). Wspotrzedne
geograficzne: N-53°46 14,95/ E-20°25 23,63”, wzniesienie 133 m AMSL.
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5. Miejsce zdarzenia:
Samolot spadt na teren wysokopiennego lasu rosngcego na podejs$ciu do pasa lotniska Olsztyn-
Dajtki (EPOD), na jego potudniowo-wschodnim skraju.

Miejsce zdarzenia pokazano ponizej na ilustracji.

Lotnisko Olsztyn-Dajtki [EPOD] i jego najblizsze otoczenie. Zaznaczony kierunek podejscia i miejsce wypadku samolotu
(grot zottej strzatki).

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wiasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen:
Samolot An-2 - jednosilnikowy dwuptat z kadtubem o konstrukcji potskorupowej metalowe;j,
skrzydta pokryte plotnem, podwozie state z kotkiem tylnym. Silnik ASz-62IR z $migltem
AW-2. Numer fabryczny samolotu: 1G7443, znaki rozpoznawcze: SP-FDZ, wiasciciel: firma
Cumulus, uzytkownik: Aeroklub Warminsko-Mazurski. W wyniku wypadku samolot zostat
zniszczony. Silnik i jego wyposazenie kwalifikuje si¢ do przegladu i ewentualnej naprawy.
Stan uszkodzen statku powietrznego przedstawiono w Albumie ilustracji, stanowigcym

zatacznik do niniejszego raportu.

7. Typ operacji:

Lot na zrzut skoczkéw spadochronowych.
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8.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Faza lotu:

Ladowanie.
Warunki lotu:

Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne.
Cavok, 350/2-4 kts. Temperatura 24,3° C, wilgotnos¢ 41%.

Czynniki pogody:

Warunki meteorologiczne nie mialy wptywu na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia.

Organizator lotow/skokéow:

Aeroklub Warminsko-Mazurski.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

Pilot-me¢zczyzna lat 57 z licencja CPL(A), licencja pilota zawodowego samolotowego wazna
do 02 lipca 2017 roku. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasa 1/2, wazne 25 kwietnia 2015 roku.
Kontrola techniki pilotazu wazna do 24 maja 2015 roku. Kontrola wiedzy teoretycznej wazna
do 16 kwietnia 2015 roku. Nalot ogélny: 3460 lotow w czasie 890 godzin i 19 minut.
Na samolocie An-2 pilot do dnia zdarzenia lotniczego wykonat 490 godzin i 15 minut , w tym

jako dowddca 279 godzin. Wazno$¢ uprawnien lotniczych: SEP(L) do 30 czerwca 2014 roku.

Dane dotyczace drugiego pilota:

Pilot-mezczyzna lat 44 z licencjag PPL(A), licencja pilota turystycznego samolotowego wazna
do 16 pazdziernika 2017 roku. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasa 2, wazne 11 kwietnia 2016
roku. Kontrola techniki pilotazu wazna do 15 maja 2015 roku. Kontrola wiedzy teoretycznej
wazna do 04 kwietnia 2015 roku. Nalot ogoélny 875 lotow w czasie 295 godzin i 52 minut.
Na samolocie An-2 pilot do dnia zdarzenia lotniczego wykonat 205 lotow w czasie 90 godzin
i 22 minut, w tym jako dowodca 37 godzin i 28 minut. Wazno$¢ uprawnien lotniczych: SEP(L)
do 31 pazdziernika 2014 roku.

Obrazenia zalogi i pasazerow:

Nie byto.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 08 czerwca 2014 r. w Aeroklubie Warminsko-Mazurskim majacym siedzib¢ na
lotnisku  Olsztyn-Dajtki (EPOD) zaplanowano loty na desantowanie skoczkéw
spadochronowych. Okoto godziny 09.10 mechanik obstugi naziemnej rozkotwiczyt samolot
An-2 o znakach rozpoznawczych SP-FDZ, przeprowadzit przeglad przedlotowy ptatowca

i zespotu napedowego. Po rozruchu silnika i uzyskaniu wtasciwych wartosci wszystkich
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parametréw pracy przeprowadzil jego probe. Praca silnika i podzespoldw byta zgodna
z instrukcja eksploatacji silnika ASza-62IR. Nastepnie przekotowat na stanowisko tankowania,
gdzie po wytaczeniu silnika zatankowal do zbiornikow lewego, a nastepnie prawego skrzydta
samolotu po 100 litréw paliwa. Po zatankowaniu zgodnie z zapisem w PDT (Poktadowy
Dziennik Techniczny) samolot miat 380 litrow paliwa. Nastgpnie mechanik uzupehit olej,
dolewajac 10 litrow. Wychodzac z kabiny mechanik przelaczyl czteropotozeniowy zawor
paliwa na prawa grup¢ zbiornikow, aby zapobiec przelewaniu si¢ paliwa pomi¢dzy grupami.
Po wykonaniu wyzej wymienionych czynno$ci mechanik przedstawil PDT pilotowi, ktory
podpisem potwierdzit przyjecie samolotu.

Zgodnie ze zleceniem na loty i zgloszonym planem lotu, pilot Aeroklubu Warminsko-
Mazurskiego mial wykona¢ loty, polaczone ze zrzutem skoczkéw spadochronowych, na
samolocie An-2 o znakach rozpoznawczych SP-FDZ. Drugim pilotem posiadajagcym stosowne
uprawnienia byl pilot zajmujacy prawy fotel samolotu. Zatoga weszta do samolotu ze
spadochronami, ktore umiescita w miskach fotelowych i zapigta je oraz pasy bezpieczenstwa
na sobie. Po zajeciu miejsca w samolocie przez spadochroniarzy i sprawdzeniu zamknigcia
drzwi, dowodca samolotu uruchomit silnik i poprosit przez radio o zgod¢ na kolowanie do
progu pasa. Wylot na desantowanie przewidywat zrzuty skoczkoéw z wysokosci 1200 i 3000
metrow.

W tym dniu byt w uzyciu pas trawiasty ,,270”, a kierowanie lotami odbywato si¢ z kwadratu
spadochronowego.

W trakcie kotowania temperatury gtowic cylindrow silnika i oleju uzyskaty zalecane wartoSci.
Po starcie zaloga wykonata krag z naborem wysokosci do 1200 metréw i1 wyprowadzita
samolot na lini¢ zrzutu. Na tej wysoko$ci wykonano drugie zajscie ze wzgledu na nie
wyskoczenie skoczka. W drugim zajSciu skoczek opuscil samolot 1 zatoga rozpoczeta
wznoszenie do 3000 metrow. Po uzyskaniu wysokosci 3000 metréw dokonano zrzutu
pozostatych skoczkow 1 zatoga zglosita schodzenie po poinocnej stronie lotniska z zamiarem
wejscia w trzeci prawy zakret do pasa trawiastego 270.

Lot potaczony ze zrzutem skoczkéw spadochronowych przebiegat bez zaktocen. Caty lot
i ladowanie wykonywal dowoddca statku powietrznego. Podczas schodzenia samolotu
z predkoscig 180 km/h, silnik przy minimalnym tadowaniu pracowat na obrotach jatowych,
a $migto wiatrakowato.

Ze styszanej korespondencji radiowej prowadzonej na lotnisku dowoddca zorientowat sie, ze
w trzecim prawym zakrgcie do ladowania znajduje si¢ samolot Jak-12, ktory oczekiwal na

wyladowanie skoczkow 1 otrzymat pierwszenstwo do ladowania. W celu uzyskania separacji
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pomiedzy ladujacymi samolotami, pilot An-2 odchylit si¢ w lewo, aby da¢ wystarczajaco duzo
czasu na wylagdowanie i skotowanie z pasa samolotu Jak-12. Dowddca zgtosit wejscie w krag
do trzeciego prawego zakretu na wysokosci 600 metrow znizajac si¢ z predkoscig 160 km/h
1 po wykonaniu czwartego zakretu na wysokosci 150 metrow, ustawil samolot do ladowania na

kierunku 270° z predkoscia okoto 150 km/h.
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Trasa lotu samolotu na podstawie zapisu GPS Garmin. Zaznaczone miejsca zrzutu spadochroniarzy.

Na prostej do ladowania dowodca wypuscit klapy na 15° i zwickszyt ci$nienie tadowania lecz
silnik nie zareagowal. Dowoddca dwukrotnie zwigkszyt cisnienie tadowania na maksymalne
i obserwujac ponowny brak reakcji silnika zmniejszyt predkos¢ podejscia do okoto 95 km/h, by
przelecie¢ lotem §lizgowym z niepracujacym silnikiem nad wysokimi drzewami, rosnagcymi na
podejsciu do pasa ladowania. Bedac na wysokosci okoto 30 metrow dowoddca odczut nagle
przepadnigcie samolotu, co bylo nastgpstwem schowania przez drugiego pilota klap
wychylonych do ladowania. Zaistnialy stan wymusit na dowddcy skierowanie samolotu
w kierunku matej przesieki, a raczej luki miedzy wysokimi drzewami. Bedac tuz nad drzewami
wysokopiennego lasu dowddca S$ciagnat ster wysokosci na siebie 1 na maksymalnie
zmniejszonej predkosci zderzyt si¢ z drzewami, w odleglosci okoto 140 metréw od skraju

lotniska i na wysokosci ok.6-8 m nad powierzchnig ziemi.
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W wyniku zderzenia z pniami drzew samolot ulegl zniszczeniu, a zaloga po wykonaniu

czynno$ci wylgczania urzadzen opuscita samolot o wlasnych sitach nie odnoszac obrazen.

Stwierdzenia i ustalenia Zespolu badawczego PKBWL.:

zawor czteropolozeniowy instalacji paliwowej w chwili zdarzenia znajdowat si¢ w pozycji
,prawe otwarte” (do startu i lagdowania zawor powinien by¢ ustawiony na ,,zbiorniki
otwarte”, a w trakcie lotu przetaczany na grupy w zaleznosci od wypracowania paliwa
w poszczegdlnych grupach zbiornikow),

po wiaczeniu akumulatora zapality si¢ obie lampki sygnalizujace brak paliwa,

po sprawdzeniu ilosci paliwa wskazania paliwomierza dla poszczegdlnych grup zbiornikow:
- suma (,,zbiorniki otwarte”) - 70 litrow paliwa,

- prawa grupa (,,prawe otwarte”) - 0 litrow paliwa,

- lewa grupa (,,Jlewe otwarte”) - 70 litrow paliwa,

dzwignia skoku smigta: ,, maty skok” (do przodu) - pozycja zgodna z IUwL, samolot na
prostej do lagdowania,

DSS (dzwignia sterowania silnikiem) i r¢czna pompa paliwa - pelny luz, bez zadnych
oporow ruchu (brak oporéw ruchu dzwigni $wiadczy jednoznacznie o braku paliwa
w pompie RNA i pompce przyspieszenia w gazniku),

dzwignia wylaczenia silnika w pozycji do przodu (to potozenie jest potozeniem do lotow),
iskrowniki w pozycji ,,0” — wylaczone,

sztuczne horyzonty zablokowane, nie byty wigczone w czasie lotu,

zastonki oleju maksymalnie otwarte,

Klapy skrzydtowe wg wskaznika 17-18° wypuszczone, na skrzydtach w pozycji schowane
,0°. Prawa klapa wychylona, przygnieciona drzewem,

poprawka wysoko$ci w pozycji ,,wyltaczona”,

filtr doktadnego oczyszczania paliwa 12 TF 29-1 (na przegrodzie ogniowej po prawej
stronie) - brak sladow paliwa (w warunkach eksploatacyjnych miesci si¢ w nim okoto 0,8
litra paliwa),

filtr gtéwny ptytkowy gaznika (boczny) — bez Sladow paliwa,

dzwignia pompy RNA — w polozeniu do przodu, bez oznak oporu podczas ruchu (co
$wiadczy o braku paliwa),

kinematyka uktadu sterowania ptatowcem — bez objawow przerwania cigglosci,

silnik samolotu nie pracowat w chwili kontaktu z przeszkodami naziemnymi,

dwie opaty $migta zgigte do tytu, a dwie pozostaly proste,
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z lewej grupy zbiornikow pobrano probki paliwa ( wobec okoliczno$ci zdarzenia z jego
badania zrezygnowano ),

przewod paliwowy miedzy zaworem czteropotozeniowym a silnikiem zerwany w wyniku
znacznego uszkodzenia kadtuba po zderzeniu z drzewami,

pomimo duzego wycieku paliwa, ze zbiornikow lewego skrzydta zlano 75 litréw paliwa,

nie doszto do pozaru, a przybyta na miejsce zdarzenia straz pozarna pokryta zapobiegawczo
piang oraz ubezpieczata czynnosci przy badaniu wypadku i usuwaniu wraku,

zuzycie paliwa przy lotach na desantowanie waha si¢ w granicach 220-240 litrow na
godzing lotu,

lista czynnos$ci kontrolnych - startowych samolotu AN-2 byta na poktadzie samolotu,
dowodca i drugi pilot posiadali petne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu
(wazna licencja, wazne $wiadectwo medyczne),

nie stwierdzono, aby zaloga znajdowata si¢ pod wptywem dziatania §rodkow odurzajacych
oraz alkoholu,

zdatnos$¢ samolotu do lotu i jego stan techniczny byty prawidtowo udokumentowane,
badania samolotu oraz jego dokumentacji wykazaty, ze samolot obstugiwany i uzytkowany
byt zgodnie z obowigzujacymi przepisami, a jego stan techniczny nie budzit zastrzezen.
samolot An-2 wyprodukowany w 1967 roku byt uzywany do szkolenia i treningu, przed
wypadkiem wylatat tacznie 6631 godzin i 51 minut, a po naprawie glownej 3516 godzin i 08
minut.

silnik samolotu ASz-62 IR zabudowany na ptatowcu 21 sierpnia 2013 roku przepracowat
tacznie 2076 godzin i 31 minut od poczatku eksploatacji oraz 733 godzin 19 minuty po
naprawie gtowne;j,

$miglo typu AW-2 wytworcy WSK-PZL Warszawa-Okecie produkcji 1974 roku zostato
zabudowane na ptatowcu 07 listopada 2005 roku i przepracowato od poczatku eksploatacji
5512 godzin, a po naprawie gtéwnej 1105 godzin i 59 minut,

masa i potozenie $rodka ciezkosci samolotu miescity si¢ w zakresie ograniczen podanych
w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,

samolot byl ubezpieczony (wazne ubezpieczenie OC),

pilot podczas lotu prowadzit tacznos¢ z kierownikiem skokow,

warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia,

pilot wykonywat podej$cie do ladowania w osi pasa na kierunku ,270” na uzytkowej

powierzchni lotniska.
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16.

17.

18.

19.

e  Wysokos$¢ drzew w odlegtosci 200 m od progu pasa na obu kierunkach wynosi 16-25 m

przy rocznym przyroscie 0,4-0,5 m.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

Blad dowodcy zalogi, polegajacy na pozostawieniu czteropolozeniowego zaworu paliwa
w trakcie calego lotu niezgodnie z IUWL w pozycji ,,prawe otwarte”, co doprowadzilo do
wypracowania paliwa z prawej grupy zbiornikow i w konsekwencji do wylaczenia sie
silnika podczas lotu.

Wptyw na zaistnienie wypadku miato nieuzasadnione schowanie klap przez drugiego pilota.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
1. Brak biezacej kontroli ilo$ci paliwa w grupach zbiornikéw przez dowodce.
2. Brak wspotpracy w zatodze ,,CRM” .

3. Brak wlasciwiej reakcji ze strony zatogi na $§wiecenie lampek sygnalizujacych brak paliwa.

Wydane zalecenia bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych ponawia po raz kolejny zalecenia

w zakresie bezpieczenstwa zawarte w zdarzeniu nr 177/07 motoszybowca SZD-45A
,»OGAR?”, ktore miato miejsce 19 maja 2007 roku oraz zdarzenia 280/12 szybowca LAK-17BT
z dnia 17 kwietnia 2012 roku na lotnisku Olsztyn-Dajtki (EPOD), ze ,,wskazane jest
dokonanie przecinki drzew na obu kierunkach podejscia zgodnie z obowiazujacymi

przepisami”.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Motywowany przeciwwskazaniami srodowiskowymi brak reakcji na wydane poprzednio przez
PKBWL zalecenia w zakresie bezpieczenstwa (p. p.18 powyzej) prowadzi do systematycznego
obnizenia poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych na lotnisku Olsztyn-Dajtki (EPOD) —
od daty wydania pierwszego zalecenia mingto 7 lat (!), a drzewa stanowigce przeszkody w tym
czasie odpowiednio urosty.

Nie znaleziono natomiast przeciwwskazan do usuniecia pewnej liczby drzew podczas budowy

sciezki rowerowej po wschodniej stronie lotniska.
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20. Zalaczniki:
Album ilustracji.

Sktad i podpisy cztonkow zespotu badawczego:

Przewodniczacy: mgr inz. pil. Andrzej Pussak....................c.oool

Czlonek: inz. Tomasz MaKOWSKI.......cooviiiiiiiiieeeea,

(pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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