Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 320/14

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Przewodniczacy posiedzenia,

Z-ca przewodniczacego Komisji: mgr inz. pil. Andrzej Pussak
Cztonek Komisji: dr inz. pil. Michatl Cichon
Cztonek Komisji: dr inz. pil. Dariusz Fratczak

Cztonek Komisji: mgr inz. pil. Bogdan Fydrych
Cztonek Komisji: mgr inz. pil. Jerzy Kedzierski

Cztonek Komisji: mgr Tomasz Kuchcinski
Czlonek Komisji: inz. Tomasz Makowski
Cztonek Komisji: lic. Robert Ochwat

Po rozpatrzeniu na posiedzeniu w dniu 16 kwietnia 2014 r., okoliczno$ci zdarzenia lotniczego
samolotu Cessna-152, ktore wydarzyto si¢ w dniu 21 marca 2014 r., podczas lotu szkolnego po trasie
EPLL-EPBC-EPPT-EPLL, dziatajac w oparciu oart.5 ust.3 Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkoéw i incydentow w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r.,
Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata informacje zawarte
W raporcie 0 zdarzeniu za wystarczajace i podjeta decyzje o zakonczeniu badania.

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:
Pilot zaplanowatl lot treningowy po trasie EPLL-EPLLS-LDZ-WAR-EPBC-EPBCZ-EPBCN-
EPLLK-Biatobrzegi-Opoczno-EPPT-EPLLS-EPLL. Czas lotu oszacowat na 2 godziny 00

minut.

Krotko przed godzing 09:00 UTC pilot rozpoczal PDT, w ktorym wpisano poczatkowg ilos¢
paliwa 96 litrow. Jak okazato si¢ po analizie poprzedniego PDT, byta to ilos¢ podana btednie,
gdyz na poprzedniej stronie, w rubryce ,,do przeniesienia” figurowata warto$¢ 66 litrow.
Wedhug wyjasnien pilota wykonatl on przeglad przedlotowy zagladajac do zbiornika w ktérym
stwierdzit obecnos¢ ,,sporej” ilosci paliwa, jednak zaniechat dokonania pomiaru za pomoca
miarki znajdujacej si¢ na wyposazeniu samolotu, dajagc wiare zapisowi w PDT. Po zakonczeniu

przegladu pilot poprosit o zgod¢ na uruchomienie, po trzyminutowym oczekiwaniu na
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zezwolenie kotowanie do punktu oczekiwania przed pasem 25, tam wykonat probe silnika i po

kolejnych trzech minutach uzyskal zgodg¢ na zajgcie drogi startowe;.

Start do lotu nastgpil o godzinie 09:04 UTC. Przelot odbyt si¢ po trasie EPLL-EPLLS-EPLLK-
WAR nastepnie pilot dostat polecenie wykonania dolotu do lotniska EPBC z pelnym kregiem.
Po niskim przejsciu nad pasem 28 wykonal odlot, ponownie z pelnym kregiem
nadlotniskowym a nastepnie zgodnie ze standardowa trasa VFR, przez punkty EPBCZ-EPBC-
EPBCK-EPBCG, dalej przez Biatobrzegi, Opoczno do EPPT. Po wykonaniu konwojera na
lotnisku EPPT pilot skierowat samolot do punktu EPLLS z zamiarem lagdowania na lotnisku

}1.6dz Lublinek.

O godzinie 11:31 UTC, po wykonaniu lotu trwajacego 2 godziny i 27 minut, czyli o blisko pot
godziny dtuzej niz to pierwotnie zaplanowano, pilot zamiast podchodzi¢ do ladowania zgodnie
z zaplanowang trasa VFR poprosil kontrolera o mozliwo$¢ przelotu przez punkty EPLLS-
EPLLN-EPLLA, nastgpnie dolot do pomocy nawigacyjnej VOR/DME "LDZ" i wykonanie
treningowego podejsécia instrumentalnego wg ILS na pas 25, caly czas wykonujac lot wedtug
przepisow VFR. Po uzyskaniu zezwolenia pilot przelecial po zaplanowanej tracie, dolecial do
pomocy nawigacyjnej, rozpoczal podejScie 1 zglosil stabilizacje w LOC ILS "LOD".
Wydtuzyto to lot o kolejne 30 minut. W odlegtosci okoto 3,5 NM od progu pasa silnik
samolotu zaczat nieregularnie pracowac (krotkotrwate przerwy w pracy). Pilot zgtosit ten fakt
shuzbie ruchu lotniczego i kontynuowat podej$cie rownoczesnie rozgladajac si¢ za miejscem do

wykonania ladowania awaryjnego.

W tym samym czasie kontroler na lotnisku oglosit alarm, mobilizujagc Lotniskowa Straz

Pozarng i Dyzurnego Operacyjnego Portu.

Pilotowi udato si¢ dolecie¢ do lotniska i wylgdowac na pasie 25R o godzinie 12:01 UTC. Po
ladowaniu opuscit pas 1 zakolowal pod stacje paliw na pracujacym silniku. Do samolotu

zatankowano 100 litroéw paliwa. Nie stwierdzono zadnych nieszczelnosci instalacji paliwowe;.

Oficjalna pojemnos¢ zbiornikobw w tym egzemplarzu samolotu to 98 litrow, zas ilos¢
zuzywalna podana w instrukcji to 92 litry. Poréwnujac te wartoSci mozna stwierdzi¢, ze

w instalacji paliwowej samolotu musiata pozosta¢ minimalna ($ladowa) ilo$¢ paliwa.

Badajac zdarzenie, Zespot badajacy zwrdcit uwage na fakt, ze pilot w czasie lotu ani razu nie
zweryfikowat faktycznej iloSci paliwa w zbiornikach, ani faktycznego zuzycia po trasie.
W watpliwos¢ takze podano rzetelno$¢ 1 doktadnos¢ przegladu przedlotowego, zwracajac
uwage, ze pilot wykazywal wczesniej tendencje do wykonywania tego typu przegladu

w sposOb powierzchowny. Zapytany 0 zaniechanie pomiaru ilosci paliwa w zbiorniku pilot
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stwierdzil, ze w osrodku w ktorym si¢ szkolit podstawowo, to mechanik zawsze

przygotowywat mu samolot do lotu i samolot zawsze byt zatankowany do pelna.

Przyczyng incydentu lotniczego byt:

Brak wystarczajacej ilosci paliwa do wykonania zaplanowanego lotu.

Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

btad przy wypethianiu PDT przez poprzednig zatoge, gdzie w rubryce ,,pozostaty stan
paliwa” widniata warto$¢ 66 litréw, za$ na nastgpny PDT, w rubryce ,,z przeniesienia”

wpisano warto$¢ 96 litrow,

brak weryfikacji informacji dotyczacych poziomu paliwa zawartych w PDT ze stanem

faktycznym,

niestarannie wykonany przeglad przedlotowy,

btad w planowaniu trasy skutkujacy niedoszacowaniem czasu przelotu o okoto 30 minut,
brak monitorowania faktycznego zuzycia paliwa po trasie,

brak reakcji na wydhluzenie planowanego czasu przelotu o okoto 30 minut, w odniesieniu do

ilosci paliwa pozostatego w zbiornikach samolotu.

Dzialania podjete przez uzytkownika:

1. Bezpos$rednio po zdarzeniu, po zapoznaniu si¢ z dokumentacjg z lotu przeprowadzono

z pilotami wykonujagcymi w tym dniu loty spotkanie informacyjno-Szkoleniowe na ktorym
zapoznano z zaistniatym zdarzeniem 1 przeprowadzono dodatkowy instruktaz w zakresie
procedur wykonywania przegladow przedlotowych i1 osiggow 1 planowania lotow ze

szczego6lnym uwzglednieniem planowania niezbednej ilosci paliwa do lotu.

. Zdarzenie zostalo omowione szczegétowo z pozostalym personelem lotniczym na

tegorocznej Konferencji Bezpieczenstwa, w dniu 30 marca 2014 roku. Omoéwiono
szczegOlty zdarzenia oraz dodatkowo przeprowadzono przypomnienie wiadomosci

z zakresu:

- wykonywania przegladow przedlotowych i wypelniania PDT;

- zasad planowania lotu nawigacyjnego ze szczegdlnym uwzglednieniem planowania
zuzycia paliwa;

- zasad monitorowania parametrow pracy zespotu napedowego 1 iloSci zuzywanego paliwa;

- zasad postgpowania w sytuacjach szczegolnych i awaryjnych zwigzanych z matg iloscig

(brakiem) paliwa.
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3. Z pilotem biorgcym udziat w zdarzeniu przed wykonywaniem nastepnych lotow

przeprowadzi¢ dodatkowe szkolenie w zakresie:
- wykonywania przegladéw przedlotowych i wypetniania PDT;
- zasad planowania lotu nawigacyjnego ze szczegolnym uwzglednieniem prognozowanych

warunkow meteorologicznych i planowania zuzycia paliwa;

- zasad monitorowania parametrow lotu nawigacyjnego takich jak rzeczywiste czasy
odcinkowe i ilosci zuzywanego paliwa;
- zasad postepowania w sytuacjach szczegolnych 1 awaryjnych zwigzanych z matlg iloscig

(brakiem) paliwa.

4. Zdarzenie zarejestrowano w dokumentacji Zespotu Bezpieczenstwa Aeroklubu Lodzkiego

pod numerem 1/2014.

Propozycje zmian systemowych:

Wdrozono nowa procedure wypetniania PDT samolotu, uniemozliwiajaca lub zmniejszajaca do
minimum ryzyko wystapienia pomylki przy wpisywaniu ilosci pozostatego paliwa do nowego

egzemplarza PDT.

Komisja nie formutowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie:

mgr inz. pil. Andrzej Pussak podpis ma oryginale
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