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Zapobieganie wypadkom lotniczym

Dziatania polegajgce na wykrywaniu, analizowaniu i eliminowaniu
lub unikaniu czynnikdw zagrozenia.

Profilaktyka lotnicza

Ogot dziatan zapobiegajgcych wystepowaniu zagrozen w lotnictwie.
Podstawg profilaktyki bezpieczenstwa lotow jest szukanie zrodet
zagrozen, ktore mogg w odpowiednich warunkach stac sie
przyczyng wypadku lotniczego.

Zapobieganie wypadkom jest skuteczne tylko wtedy,
gdy dziatalnosc profilaktyczna jest skierowana
przeciwko ich rzeczywistym przyczynom.



Telefon alarmowy PKBWL 500 233 233

Telefon ten czynny jest przez catg dobe. Dzwonigc po ten numer
kontaktujemy sie z przewodniczgcym PKBWL lub z jednym z jego
zastepcow.

Dysponent telefony wyznacza osobe (zespodt), ktéry w jak najkrotszym
czasie powinien wyjechac do zgtoszonego wypadku.

Po przekazaniu informacji telefonicznie wypetniamy i wysytamy
internetowo zgtoszenie znajdujgce sie na stronie CBZ.
Na zgtoszenie zdarzenia mamy 72 h.

Przewodniczgcy (jego zastepcy) mogg podjgc¢ decyzje
0 przeprowadzeniu badania zdarzenia przez zgtaszajgcego.



Podmiot badajgcy

uzytkownik statku powietrznego;
instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej (PAZP);
zarzgdzajgcy lotniskiem.

Badanie prowadzone pod nadzorem PKBWL

w CBZ w pkt. X5 wpisywana jest nazwa podmiotu badajgcego i nazwisko
nadzorujgcego badanie (11C);

podmiot podejmuje badanie i w razie potrzeby kontaktuje sie z IIC;

raport wstepny — do 30 dni od zaistnienia wypadkow i niektorych
powaznych incydentow — termin dla PKBWL,

termin dla podmiotu - 3 dni robocze przed uptywem 30 dni.

lIC moze w kazdej chwili zazgdac informacji na temat postepéw badania;
Podmiot badajgcy jest zobowigzany udzieli¢ takich informaciji;

Jezeli tempo badania, jego zakres lub sposob prowadzenia jest
niewtasciwy, |IC udziela podmiotowi wskazowek, powiadamiajgc o tym
Przewodniczgcego PKBWL i Prezesa ULC;

Przewodniczgcy PKBWL moze w kazdym stadium przekazac¢ badanie
wyznaczonemu przez siebie zespotowi badawczemu.



= Po zakonczeniu badania podmiot przesyta do PKBWL Raport Koncowy wraz z
zebrang dokumentacja;

= Raport Koncowy okresla:

» przyczyny i okolicznosci badanego zdarzenia;

» dziatania profilaktyczne;

» dziatania naprawcze, jakie zostaty podjete lub powinny zostac¢ podjete w celu
zapobiezenia podobnym zdarzeniom w przysztosci.

= Po zakonczeniu badania podmiot przesyta do PKBWL Raport Koncowy wraz z
zebrang dokumentacjg. Raport powinien sktadac sie z 4 czesci.

1) INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE
= Co sie stato? — fakty i okolicznosci;
= Nie komentowac faktéow — to w analizie.

2) ANALIZA

= [ogiczny zwigzek miedzy faktami i wnioskami;

= Dlaczego tak sie stato? — wyjasnienie znaczenia faktow w swietle przepisow,
procedur i praktyk;

= Nie wprowadzac¢ nowych faktow;

= Zdarzenia i okolicznosci, ktore przyczynity sie do wypadku;

» Przeanalizowac zidentyfikowane nieprawidtowosci, nawet jesli nie przyczynity
sie do wypadkui;

= Hipotezy, ich dyskusja, w tym odrzucenie.



3) WNIOSKI — generalnie wyciggane sg z analizy

v
v

v
v

Ustalenia:

Niektore wynikajg bezposrednio z Rozdziatu 1, np. brak obstugi, zta pogoda;
Inne wynikajg z analizy, np. niewtasciwa komunikacja pomiedzy ATC (Air
Traffic Control), a zatoga;

Stwierdzi¢, co nie byto mozliwe do ustalenia;

W ustaleniach nie moze znalezC sie nic, czego nie ma we wczesniejszych
czesciach raportu.

Przyczyny/czynniki sprzyjajgce

v Przyczyny to dziatania, niedopatrzenia, wydarzenia, warunki lub ich

O 0O <0 O <

potgczenie, ktore doprowadzity do wypadku lub incydentu;

Przyczyny:

nie powinny sugerowac winnych;

powinny byC zarowno bezposrednie, jak i glebsze (systemowe).
Czynniki sprzyjajgce:

zwiekszajg prawdopodobienstwo wystgpienia wypadku;

zwiekszajg dotkliwosc¢, np. brak tgcznosci, mate doswiadczenie zatogi.



OKRESLANIE PRZYCZYN

= Co do zasady jest wiecej niz jedna przyczyna zdarzenia;
= JEDNA PRZYCZYNA — niekorzystna bo:

v zaciemnia obraz zdarzenia;

v’ upraszcza problem,;

v' nie usuwa problemu z systemu;

v' jednorazowe rozwigzania (do danej zatogi);

v' zmniejsza wartos¢ dziatan profilaktycznych.

4) ZALECENIA DOT. BEZPIECZENSTWA

= Jedynym celem badania zdarzenia jest zapobieganie wypadkom |
incydentom.

Zalecenia sg narzedziem do osiggniecia tego celu, ale musza:
mie¢ adresata;

okreslac cel, a nie konkretne dziatania.

W tym rozdziale:

zalecenia wydane podczas badania i ich realizacja;

dziatania zrealizowane przez podmiot;

mogg dotyczyC¢ problemow nie wptywajgcych na wypadek, ale ujawnionych
podczas badania.
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= Raport Koncowy powinien zostac sporzgdzony w jak najkrotszym czasie.
= Po otrzymaniu Raportu Koncowego IIC:

v analizuje jego tres¢

v’ opracowuje projekt uchwaty.

= Przedstawia projekt uchwaty Komisji.

= Po analizie projektu uchwaty PKBWL moze:

v uznac wyniki badania przedstawione w Raporcie Koncowym za wystarczajgce
| zakonczyC badanie;

v zmieni¢, uzupetnic¢ lub okresli¢ inng przyczyne lub zalecenia przedstawione
przez podmiot prowadzacy badanie i podjacC decyzje
0 zakonczeniu badania;

v’ przekazac¢ sprawe do ponownego zbadania lub uzupetnienia wskazujgc jego
zakres i termin.



FAKTY

Ustalenie faktow

i okolicznosci
zaistnienia
zdarzenia lotniczego
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odczyt
rejestratorow
pokiadowych
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ANALIZA
obiektywna,
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zgromadzonego
materiatu

WNIOSKI
Wycigganie
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faktach, ustalenia
Komisji
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PRZYCZYNA

Okreslanie
przyczyn

i czynnikow
sprzyjajacych
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ZALECENIA

Formutowaniei
wydawanie zalecen
dotyczacych
bezpieczenstwa




PRAWO LOTNICZE - NIE ZAWSZE BADAMY ZDARZENIE

Art. 135.

6. W przypadku stwierdzenia, ze:

1) statek powietrzny w chwili zdarzenia byt uzywany przez osobe
nieuprawniona,

2) 0soba uzywajgca statku powietrznego byta pod wptywem alkoholu
lub srodkow odurzajgcych,

3) statek powietrzny zostat zbudowany lub byt uzytkowany niezgodnie z
obowigzujgcymi przepisami,

4) statek powietrzny byt uzywany w wyniku przestepstwa, w
szczegolnosci uprowadzenia

Komisja moze odstgpi¢ od badania wypadku lub incydentu lotniczego,
powiadamiajgc jednoczesnie witasciwe organy o0 podejrzeniu
naruszenia przepisow karnych.



Wypadek Cessna 150 Kamien Slaski 5107/19

W dniu 07.11.2019 r instruktor pilot samolotowy zaplanowat przelot szkolny
samolotem Cessna C150 M po trasie Kamien Slaski (EPKN) — Rudniki (EPRU).
Po zatankowaniu samolotu, zatoga pokotowata drogg kotowania ,A”. Przed
zajeciem drogi kotowania ,B” uczen pilot wykonat prébe silnika i pokotowat do
progu pasa startowego 11. O godzinie 9:51 samolot rozpoczat start. Po
oderwaniu sie od ziemi, w trakcie pierwszej fazy wznoszenia, na wysokosci
okoto 60 m, silnik samolotu zaczagt nierbwno pracowac i traci¢ moc. Instruktor
przejgt sterowanie i zaczgt wykonywac zakret z wiatrem w lewo do pasa
startowego. W trakcie zakretu (po okoto 180°) samolot zostat przeciggniety i
zderzyt sie z ziemig. W wyniku zdarzenia zatoga odniosta powazne obrazenia

ciata, a samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu.
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Kotowanie. Na lgdowisku w Kamieniu Slgskim droga kotowania do progu pasa

startowego 11 jest bardzo dtuga wynosi okoto 2000 m. Od skrzyzowania drogi
kotowania ,, A" 1 ,B”, gdzie uczen wykonat probe silnika (m. in. sprawdzit dziatanie
podgrzewu gaznika) samolot przekotowat (do progu pasa) okoto 910 m.




T
Droga kotowania samolotu

j Przyblizone miejsce, w ktorym :
__silnik samolotu zaczat przerywac
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Przyczyna zdarzenia

« Oblodzenie gaznika, ktore doprowadzito do utraty mocy silnika.
« Ladowanie awaryjne wykonane niezgodnie z procedura opisang
w Instrukcji Uzytkowania w Locie i dobra praktyka lotnicza.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

* Niewlasciwa analiza prognozy pogody — niezidentyfikowanie
prawdopodobienstwa wystepowania oblodzenia.

 Dlugi czas kotowania do progu pasa startowego na niskich obrotach
silnika



MIESZANKA
PALIWOWO-
POWIETRZNA




ZDARZENIE NR -1477/18 Samolot TECNAM 2008, SP-WBA Rzeszow EPRZ
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Po wykonaniu trzeciego zakretu pilot zredukowat obroty silnika, wychylit mate
Klapy, wtgczyt awaryjng pompe paliwa, podgrzew gaznika, witgczyt reflektor do
lgdowania i przetgczyt zbiornik paliwa. Po czwartym zakrecie na wysokosci okoto
1300 ft pilot wychylit petne klapy i zgtosit ,prostg do Ilgdowania”. Chwile poznigj jak
to okreslit pilot ,stwierdzitem zafalowanie silnika na stuch, bez zmiany obrotow
nastepnie nastgpito zatrzymanie smigta”. Pilot ocenili, ze samolot nie doleci do
progu pasa 09. Poczgtkowo podjgt decyzje o lgdowaniu obok autostrady jednak
ostatecznie wspolnie z pilotem bezpieczenstwa podijeli decyzje o lgdowaniu na
autostradzie A4, na ktorej o tej porze dnia ruch byt niewielki.




Nalezy pamietac ! W zbiorniku paliwa znajduje sie powietrze, ktére zawiera pare wodna.
W wyniku zmian temperatury, para wodna zawarta w tym powietrzu skrapla sie na sciankach
zbiornika, a nastepnie sptywa i osiada na dnie zbiornika. Jesli ta woda dostanie sie do uktadu
paliwowego samolotu to moze powodowacC nieregularng prace silnika, a nawet jego
zatrzymanie sie. Paliwa lotnicze stabo tgcza sie z wodg, jednak coraz czesciej stosowane paliwa
samochodowe ze wzgledu na zawartos¢ alkoholu etylowego mogg w sobie rozpusci¢ wieksze
llosci wody. Dlatego nalezy sprawdzac jakos¢ paliwa (z zawartoscig wody jest metne) | usuwac
wode z instalacji paliwowej przez spuszczanie odstojnikow.



Wypadek samolotu UL 3XTRIM nr. 1643/18

Google Earth

Po zdarzeniu w obecnosci czionka
Komisji zlano pozostatos¢ paliwa z
kanistra z ktérego tankowany byt samolot
okazato sie, ze znajduje sie w nim woda.
Do tankowania samolotu pilot skorzystat
z kanistra znajdujgcego sie w hangarze
nie sprawdzajgc go.

W trakcie wlewania paliwa do zbiornika
samolotu pilot zauwazyt, ze paliwo jest
ztej jakosci — byto metne.

Pilot przed dniem lotnym nie spuscit
paliwa z odstojnika




Wypadek Samolotu VANS RV-10 Rzeszéw (EPRZ) NR PKBWL 1511/18

Samolot RV-10 o znakach rozpoznawczych UR — PMAV wystartowat z lotniska
w Biatej Cerkwi k. Kijowa do Iotu po trasie Biata Cerkiew — Drezno
Z miedzylgdowaniem we Lwowie | Rzeszowie.
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Date 09-JUN-18 10:32 - 12:32

From i Date  09-JUN-18 14:52 - 15:39

From i To i
Hours 2.0 Hours 0.8

DiStaﬂce 257-82‘ Distance 93.2n

Na pokfadzie samolotu znajdowato sie dwoch pilotow | podrozny. Lot byt
wykonywany wg przepisow VFR. Przed odlotem z Lwowa, pilot samolotu, ktory
posiadat wieksze doswiadczenie lotnicze sprawdzit wzrokowo stan paliwa w
zbiornikach 1 stwierdzit, ze kazdy z nich byt wypetniony paliwem do ,ponad
pofowy”. Z Lwowa, lot odbywat sie na planie lotu samolotu RV-14 o znakach
rozpoznawczych UR-PWTF jako lot grupowy.



Samoloty miaty lgdowa¢ w Rzeszowie na lotnisku w Jasionce (EPRZ), gdzie
miata by¢ wykonana odprawa celna, piloci mieli dotankowacC paliwo oraz
zaczekac na przylot samolotow RV z Litwy. Przed wlotem w obszar kontrolowany
lotniska Jasionka pilot prowadzgcego samolotu nawigzat tgcznos¢ z wiezg
Rzeszow | uzyskat zgode na lgdowanie (prowadzgcy z kolejnoscig jeden,
prowadzony z kolejnoscig dwa). Aby zwiekszyC¢ separacje pomiedzy samolotami,
pilot samolotu prowadzonego wykonat dwa okrgzenia i dopiero wyprowadzit
samolot na prostg do lgdowania. Poniewaz nie wylgdowat, zatoga samolotu
prowadzgcego oraz wieza Rzeszow podjety probe nawigzania z nim tgcznosci
radiowej, ktéra nie powiodta sie.

Okoto 12:42 zatoga samolotu
prowadzgcego przekazata na
wieze informacje, ze samolot
prowadzony wylgdowat awaryjnie
przed progiem DS 09. Taka
informacje uzyskali telefonicznie
od zatogi samolotu prowadzonego.




Miejsce gdzie samolot
zakonczyl doble g ,, 2

)"

GOOGLE EARTH

Miejsce przyziemienia
samolotu

Miejsce gdzie samolot
zakonczyt dobieg '

e

- Odlegtosc do progu pasa
startowego 09 - 630 m

Google Earth




Czynnosci na miejscu wypadku
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‘ Stan paliwa zmierzony w lewym |

zbiorniku paliwa po wypadku.
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llos¢ paliwa spuszczonego ze zbiornikdow samolotu (okoto 53 1) byta
zblizona do ilosci paliwa zmierzonego linijkg znajdujgcego sie po wypadku
w lewym zbiorniku. Swiadczy to o tym, ze podczas lotu zakonczonego
awaryjnym lgdowaniem z prawego zbiornika zuzyte zostato cate paliwo.

Ogledziny silnika i uktadu paliwowego wykazaty, ze w instalacji paliwowej
silnika nie byto paliwa, instalacja byta drozna a jej poszczegolne elementy
byty sprawne. Swiadczy to o tym, ze silnik samolotu zatrzymat sie

Z powodu braku paliwa.



KAPTA KOHTPOJIBLIIOM MPOBEPKH MEPE/ 3AIIYCKOM JBHTATEJIST
Brncmovarenn sascurars s nonoskenny - «BBIKJI».

Ha npnGoproit nocie somounts, A3C:

¢ «CETby;

* «'EHEP»;

o «PAJTUOCTy;
[Mposepsre:

¢ CTpelikH IPEGOPOB - B HCXOMHOM TIONOKEHMH:

*  TOKa3aHMS TONIHBOMEpa;

*  palotTy panHoCTaHINK - Ha paboueli wacToTe sanpocute PTT.
YcraHoBuTe:

®  TOPMO1T B MOJIOKCHHUE = RKIIOY

/1 B nonoikenne -

IEPE/I BBIPYJIMBAHUEM HA BIII
OcMoTpeTbes: HET 1M MOMEX BNepelH, CleBa, CIpasa, He 3aXOAMT JH CaMoiel Ha nocaj
IPOBEPHT:
® [OKa3aHHs NPHGOPOB KOHTPOIHPYIOWKX PAaGOTY ABHIATEIs;
¢ TeMneparypa roloBoK WHIHHAPOB — He Menee 65 °C u He Gonee 220°C;
® Temineparypa macia - He MeHee 65 °C u He Gonee 118°C;
® JaBjeHHe Macla - He Menee 3,7 Kr/em u He Goee 6.4 kr/cm’;
*  (onapb KaGHHBI — 3aKpPbIT;
® HacTOTa PA/IMOCTAHIMK — YCTAHOBIICHA MIPABHIIBHO;
®  TOJICTHBIC MPHGOPBI IOKA3BIBAIOT 3a/[AHHbIE TAPAMETPHI;
®  3aIac TOMIMBA COOTBETCTBYET MOJICTHOMY 3aJaHHIO;
® TOILUIMBHAs cMech OoraTas;
¢ TPHMMEp PYJis BBICOTBI CTOMT HEHTPATBHO;
®  BKJIIOYEHHE TOIUIMBHOIO HACOCA;
* pabory 2-x Marueto (pasuuua B oGoporax He Gonee 50 06/ MHH.);
®  BHHT U3MEHSET 000POTHI C BHICOKHX /10 MAJIBIX;
¢ ycraHoBky PY]Jlom 060poTOB OT MUHHMAIIBHBIX JI0 BIIETHBIX;
®  KOJIECa 3aTOPMOIKEHBI;
®  3aKPBUIKH BO B3AETHOM nosokeHun ot 0 g0 20°.




Przyczyny wypadku
Najbardziej prawdopodobnymi przyczynami wypadku lotniczego byty:
* Nieprawidtowe monitorowanie zuzycia paliwa przez zatoge
w trakcie lotu.
« Zuzycie paliwa z prawego zbiornika, co doprowadzito do
zatrzymania sie silnika i lgdowania awaryjnego.

Okolicznosci sprzyjajace
* Brak zgodnosci zapisu w I[UwL ze stanem faktycznym w kabinie

samolotu dotyczgcym ustawienia i opisu zaworu paliwa.
* Niewielkie doswiadczenie zatogi w lotach na samolocie RV-10.




WYPADEK samolotu PZL 35 Wiga 298/2006

Po wykonaniu 10. lotéw w godzinach potudniowych do samolotu zatankowano
107 | paliwa. O godzinie 14:17 samolot wystartowat do kolejnego 13. lotu w serii
popotudniowej holujgc szybowiec PUCHACZ. Po okoto 1,5 min. lotu kiedy
zespot znajdowat sie nad jeziorem Miedzybrodzkim na wysokosci okoto 150 m
(QFE) wykonat zakret o 180° w lewo i po okoto 10 s silnik samolotu przerwat
prace. Pilot szybowca natychmiast sie wyczepit i w locie swobodnym powrdcit do
lotniska.

Po wyczepieniu sie szybowca silnik samolotu wznowit prace, jednak po kilku
sekundach ponownie zatrzymat sie i definitywnie przestat pracowac. Pilot podjat
decyzje o lgdowaniu awaryjnym na terenie dolnego odcinka nartostrady w
Mledzybrodzm Blelsklm
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Wykonujgc loty samolotem PZL -104 Wilga pilot powinien pamieta¢ o duzych
dopuszczalnych w IUwL btedach wskazan paliwomierzy ptywakowych (+/- 8 ) i o
niezuzywalnym paliwie w ilosci po 51 na lewg i prawg czes¢ uktadu paliwowego.
Nalezy wiec dodatkowo weryfikowa¢ stan paliwa na podstawie czasu trwania
lotow.

W dniu zdarzenia temperatura powietrza byta wysoka. Z analizy ilosci paliwa

wynikato, ze w zbiornikach paliwa pozostato okoto 30 | paliwa, a biorgc pod uwage
paliwo niezuzywalne byto 20 | paliwa.
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WYPADEK samolotu Aero AT-3 R100 228/2020




STRONA LEWA %

22 3 1 6

SRV

~11 STRONA PRAWA
~10

-

L9 7 %

Zbiornik skrzydiowy lewy
Zbiornik skrzydtowy prawy
Korki wlewu

Zgrubne filtry paliwa
Zawory drenazowe

Dajniki paliwomierzy
Wskaznik paliwomierza
Zespot zaworéw odcinajacych
Lampka ,,Paliwo zamkniete”
10. Elektryczna pompa paliwa
11. Doktadny filtr paliwa

12. Silnikowa pompa paliwa
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13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.

Gazniki

Rozdzielacz

Dajnik przeptywomierza (opcja)
Wskaznik przepltywomierza (opcja)
taczniki

Dajnik ci$nienia paliwa
Wskaznik ci$nienia paliwa
Kréciec powrotu paliwa z dysza
Zaslepka

Zawory odpowietrzajace
Odpowietrzenia zbiornikow




W czasie lotu pilot widzgc, ze paliwo jest brane tylko z jednego zbiornika, moze
postgpiC zgodnie z instrukcjg uzytkowania w locie | zamkng¢ zawor tego
zbiornika, wtedy zaswieci sie lampka ,FUEL OF”,

Ma wtedy informacje, ze zawor drugiego zbiornika jest zamkniety pomimo
ustawienia dzwigni w pozycji otwarte.

Jest to bezpieczny manewr, bo po zamknieciu obu zaworéw silnik pracuje 20 do
30sekund w zaleznosci od obrotow, widoczny jest takze powolny spadek
ciSnienia paliwa.



Komisja w swoich badaniach nie stosuje
przepisow postepowania karnego,
administracyjnego czy cywilnego.

Komisja nie orzeka o winie i odpowiedzialnosci

Dane kontaktowe:

Panstwowa Komisja

Badania Wypadkow Lotniczych
Ministerstwo Infrastruktury

ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa

Tel. (22) 630 11 31

Fax. (22) 630 11 17

E-mail: sekretariat@PKBWL.gov.pl



mailto:pkbwl@PKBWL.gov.pl

Pamietaj, samolot nie wie ile masz pieniedzy i jakie masz wyksztatcenie.

Lepiej siedzieC na ziemi i marzyC o tym by by¢ w powietrzu, niz by¢ w powietrzu |
marzyc o tym by by¢ na ziemi.

Jak powiedziata mama swojemu synowi gdy szedt do lotnictwa:
, Synku lataj nisko , powoli, a na zakretach zwalniaj”
W tym wypadku nie stuchaj swojej mamy !!!

WystartowaC¢ mozna, a wylgdowac trzeba.

W prezentacji wykorzystano fragmenty
raportow PKBWL do czytania ktorych zachecam.




