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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Smigtowiec EXEC —162F, SP-YSB, Graboszyce
1 sierpnia 2004 r. godz. 19:34

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 189/04

Rodzaj i typ statku powietrznego: $miglowiec EXEC — 162F

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-YSB

Dowdédca statku powietrznego:

Uzytkownik statku powietrznego: _

Wihasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia: Graboszyce

Data i czas zdarzenia: 1 sierpnia 2004 r. godz. 19:34

STRESZCZENIE

W dniu 1 sierpnia 2004 r. w czasie wykonywania lotéw widokowych na $smigtowcu EXEC-
162F nastapilo przerwanie pracy silnika. W wyniku ladowania awaryjnego $miglowiec
zderzyt si¢ z ziemia a pilot i pasazer odnie$li powazne obrazenia.

Wypadek badal Zespot Roboczy Panstwowej Komisji Badania wypadkow w skladzie:

mgr Ignacy GOLINSKI — kierujacy zespotem

mgr inz. Andrzej PUSSAK - czlonek zespolu

W trakcie badania PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku bylo nieumiejetne wykonanie
ladowania autorotacyjnego spowodowane brakiem przeszkolenia w lotach na $miglowcu
EXEC-162F, po przerwaniu pracy silnika

Najbardziej prawdopodobna przyczyna przerwy pracy silnika byt brak paliwa.

Po zakoficzeniu badania Komisja sformutowata trzy zalecenia profilaktyczne.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
sSmigtowiec EXEC —162F, SP-YSB, Graboszyce
1 sierpnia 2004 r. godz. 19:34

INFORMACJE FAKTYCZNE

1 1. INFORMACJA O WYPADKU LOTNICZYM.

1.1 Historia lotu (dane o locie).

W dniu 1 sierpnia 2004 r. o godz. 16:30 pilot $miglowcowy wraz z pasazerem,
wystartowal smiglowcem typu EXEC-162F znak rozp. SP-YSB z miejscowosci Wadowice.
Na pokladzie znajdowat si¢ pasazer bedacy kuzynem pilota. Smiglowiec ten by} wiasnoscia
pilota i byl zarejestrowany w kategorii ,,specjalny”. Celem lotu bylo nie rejestrowane pole
wzlotow 1 ladowan dla motolotni koto miejscowosci Frydrychowice. Z pola tego pilot
wykonatl siedem 15-17 minutowych lotoéw wliczajac w to dolot z Wadowic. Loty miaty
charakter lotéw widokowych. O godz. 19:10, majac na pokladzie pasazera, pilot wystartowat
do kolejnego lotu w rejonie pola wzlotow. Po okolo 15 min. lotu, w odlegtosci 5 km od
miejsca startu, na wysokosci 300 m nad terenem, silnik $miglowca przerwat prace. Pilot,
usitujac wyladowaé awaryjnie w terenie przygodnym, na wysokoséci 3-4 m nad ziemia przy
probie wyhamowania predkosci opadania autorotacyjnego zwigkszyt wysoko$¢ lotu osiagajac
wysokos¢ (wedlug zeznania pilota i pasazera) okoto 8 m, po czym nastapita utrata wysokosci
i uderzenie w ziemig. Smigtowiec odbit sie od ziemi i po przeleceniu okoto 25 m ponownie
uderzyl w ziemi¢ nosem, kapotujac i tamiac belkg ogonowa. Pilot oraz pasazer opuscili
smiglowiec o wlasnych sitach. Pierwszej pomocy udzielity zatodze §migtowca znajdujace si¢
w okolicy osoby postronne. Po przyjezdzie na miejsce zdarzenia policji zostalo wezwane
pogotowie ratunkowe oraz straz pozarna. Pilot i pasazer zostali odwiezieni do Szpitala
Rejonowego w Wadowicach przez pogotowie ratunkowe. Przybyla na miejsce straz pozarna
pokryla piana gasnicza wrak $miglowca w celu zabezpieczenia przed ewentualnym pozarem i
skazeniem.

1.2 Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inni
Smiertelne - - -
Powaine 1 1 --
Nieznaczne - - --

1.3  Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku zderzenia z ziemia $miglowiec doznat nastepujacych uszkodzen:
- zniszczenie wirnika gtéwnego,
- zniszczenie $migla ogonowego,
- zlamanie belki ogonowej w odleglosci okoto 50 cm od kadiuba,
- oderwanie wraz z fragmentem kadtuba pt6z podwozia giownego smiglowca
- zlamanie przedniej, kabinowej czeéci kadtuba.

1.4 Inne uszkodzenia.

Nie zgloszono.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Smigtowiec EXEC —162F, SP-YSB, Graboszyce
1 sierpnia 2004 r. godz. 19:34

1.5  Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowédca statku powietrznego: pilot_ lat 43, posiada licencj¢ pilota
turystycznego $miglowcowego od 2001 roku Aktualnie jest posiadaczem
licencji: pilota $miglowcowego turystycznego oraz licencji
mechanika poswiadczenia obstugi statku powietrznego wydanych przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu 30.04.2004 r., waznych w okresie waznosci badan
lotniczo-lekarskich do dnia 30.04.2009 r. W licencji pilota $miglowcowego widnieje zapis
uprawniajacy do wykonywania lotow jedynie na $miglowcu Robinson R-22_ Brak
jest wpisu dot. waznosci ww. uprawnienia. W licencji mechanika poswiadczenia obstugi
statku powietrznego sa wpisane nastepujace uprawnienia: uprawnienie dot. platowca
samolotu o ci¢zarze startowym ponizej 5700 kg (AF(A)) oraz uprawnienie dotyczace zespolu
napgdowego samolotu o cigzarze startowym ponizej 5700 kg (PP(A)). Réwniez w tej licencji
brak jest wpisow waznosci ww. uprawniefi. W Ksiazce lotow pilota $miglowcowego widnieje
wpis 0 odbyciu od 09 do 18 marca 2001 r. Teoretycznego Kursu Smiglowcowego w
Aeroklubie Ziemi Lubuskiej w Zielonej Gérze. Uprawnienie do wykonywania lotéw
samodzielnych w dzien na $miglowcu R-22 pilot uzyskat 18.06.2001 r. W Ksigzce Lotow
brak jest jakichkolwiek wpisow po$wiadczajacych przeszkolenie pilota w lotach na
$miglowcu typu EXEC-162F. Kontrola Wiadomosci Teoretycznych wazna do 15.04.2005 r.
(przeprowadzona w Aeroklubie Ziemi Lubuskiej). Kontrola Techniki Pilotazu wykonana
20.04.2004 (przeprowadzona w Aeroklubie Ziemi Lubuskiej) i jest to ostatni zapis w
dziennym zapisie lotow. Catkowity nalot zapisany w Ksigzce lotow to 95 godz. 38 min. w
tym 48 godz. i 31 min nalotu dowddczego (825 lotéw). Wszystkie loty wykonane byly na
smiglowcu R-22. Wyksztalcenie zawodowe.

Pasazer: mezczyzna lat 17, bez uprawnien lotniczych, wykonywat lot za pisemng zgoda
prawnego opiekuna.

1.6 Informacja o statku powietrznym.

Rok bud. |Producent Nr fab. |Znak rozp. |Nrrej. |Data rejestru

2002 Rotor Way International USA 6592 SP-YSB 446 28.08.2002

Smiglowiec zbudowano z zestawu fabrycznego w LZR Lodz pod nadzorem IKCSP.
Nalot od poczatku eksploatacji (do dnia 31.07.2004) ..coovveeeeevreennnne 21 godz. 45 min.
Pozwolenie na wykonywanie lotéw w kategorii specjalnej

- wydane w dniu..... 07.05.2004 r.

- wazne do dnia.....  06.05.2005 r.
Silnik RI-162F.

Rok bud. |Producent Nr fab. [Nrrejest. |Data rejestru
2002 Rotor Way Internationale USA 6427 8380 28.03.2002
Praca od poczatku eksploatacji (do dnia 31.07.2004) ...................... 21 godz. 45 min.
Stan MPiS przed rozpoczeciem lotow

paliwo AVGAS 100 LL = 55 litréw

olej ELF 15W40 =5 litréw
RAPORT KoNcowy — _ _ _ _ _ - Strona 51z 12




Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
smiglowiec EXEC —162F, SP-YSB, Graboszyce
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W trakcie lotow dolano jeszcze okolo 40 litréw paliwa.

Sumaryczny stan paliwa w lotach w dniu wypadku = 95 litréw
Srednie zuzycie paliwa w czasie lotu wynosi wg Instrukcji uzytkowania i obstugi silnika RI
162 F = 42.9 l/godz.
Przyblizony taczny czas lotu wynosit: 8 lotéw po 15 min =2 godz.
Niezbg¢dne paliwo do wykonania lotow: 2 godzx 42.9 V/godz =85.81

Z powyzszych wyliczen wynika, ze w momencie wypadku w zbiornikach §migtowca mogto
znajdowac si¢ nie wiecej niz 9.2 | paliwa.

Zaladowanie:

Instrukcja Uzytkowania w Locie przewiduje:

- maksymalny cigzar pilota i maksymalny cig¢zar pasazera jednakowe i rowne 210 funtow
(94.2 kg) — zadna z osob znajdujacych si¢ na pokladzie $miglowca nie przekraczala tego
ograniczenia;

- maksymalny catkowity ciezar startowy $miglowca wynosil500 funtéw (680.4 kg).
Wynika z tego, iz przy cigzarze pustego $miglowca 975 funtéw (442.2 kg) oraz
maksymalnym facznym cig¢zarze pilota i pasazera 420 funtéw (188.4 kg) istnieje jeszcze
rezerwa udZwigu na 105 funtéw (47.6 kg) paliwa.

Z powyiszej analizy wynika, ze zaladowanie $miglowca w czasie lotu nie przekraczato
warto$ci maksymalnej zawartej w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

1.7  Informacje meteorologiczne.

Pogoda dla rejonu Oswiecimia na dzief 01.08.2004 r. w godz. 17:00-21:00.

1. Sytuacja baryczna: rejon w obszarze podwyzszonego ci$nienia.

2. WIALE dOINY ...ttt eaes seevevensssereseeenenes zmienny, 2-4 m/sek.
3. WIdZIAINOoSE: ..o 10 km
4. ChMUIY:..oiioiiiriiiieene s esares e sss e enesees 1/8 - 3/8 Cu........ 1/8 - 4/8 AcCi.
De PO, casrmmsss wrassssns sxsnsssiaisimsbuemennonsensersserss 1300 -1600/2000 m........... 3000 m.
6. JZOteImA 0°:.....icoiiiiiriieiececeeie sttt seete e sees st et et ees e s ens s e saansesaenn 3800 m,
7. ODbIOAZEMIE: ......c..ooiieieeeieiectete et et sr e sr s s b s s e s ae s srsrssasssansens nil
8. Turbulencja:. ..........ccocoiiiiiiiiii e staba
1.8  Srodki nawigacyjne.

Podstawowe wyposazenie nawigacyjne — bez wplywu na zaistnienie wypadku.

1.9  Lacznosé
Bez wplywu na zaistnienie wypadku.
1.10 Dane dotyczace lotniska

Nie rejestrowane pole wzlotow i ladowan dla motolotni kolo miejscowosci Frydrychowice

1.11 Rejestratory pokladowe
Smiglowiec nie byt wyposazony w pokladowe rejestratory lotu.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Smigtowiec EXEC ~162F, SP-YSB, Graboszyce
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1.12 Informacja o szczatkach i zderzeniu

Nie stwierdzono aby jakakolwiek czesé smiglowca lub jego wyposazenia oddzielila sie od
niego przed zdarzeniem. Przerwa w pracy silnika nastapila w czasie lotu poziomego na
wysokosci 300 m, —

1.13 Informacje medyczne

Dowddca statku powietrznego: badania lotniczo-lekarskie przechodzit w Giéwnym
Osrodku Badan Lotniczo—Lekarskich AP we Wroctawiu w dniu 11.03.2004 r. Na podstawie
tych badan zostal uznany jako zdolny do wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 2.
Orzeczenie lekarskie_ jest wazne do 11 marca 2006 r. W Szpitalu Powiatowym
im. Jana Pawla II w Wadowicach na Oddziale Chirurgii Urazowej przebywat w dniach
01.08.2004 r. do 07.08.2004 r. W wyniku wypadku doznat ztamania kompresyjnego kregu L-
1 (pierwszy krag ledZwiowy) oraz ogolnych potluczen ciata. W szpitalu wykonano
nastawienienie uszkodzonego kregu i zalozono gorset polimerowy. W rentgenowskim
badaniu kontrolnym wykonanym po kilku dniach stwierdzono odksztalcenie trzonu kregu
ledzwiowego L-1. Wypisany z zaleceniem ograniczenia chodzenia, kontrolne badanie w
poradni chirurgicznej po 2 tygodniach, dalsze leczenie w poradni.

Pasazer: byt leczony w szpitalu od 01.08. do 07.08.2004 r. Doznat ogdlnych potluczen
ciala, ztamania kregu piersiowego (Th-12) oraz peknigcia gatezi dolnej kosci fonowej lewe;.
Zalozono mu gorset gipsowy i skierowano do dalszego leczenia w poradni chirurgicznej.

1.14 Pozar,
Nie wystapit.
1.15 Ratownictwo i szanse przezycia.

Po wypadku pilot i pasazer samodzielnie opuscili $miglowiec. Zawiadomione przez policje
pogotowie odwiozio ich na Oddzial Chirurgii Urazowej Szpitala Powiatowego im Jana
Pawla IT w Wadowicach. Poszkodowani przebywali w szpitalu do dnia 07.08.2004 r.

1.16 Badania i ekspertyzy.

Przestuchano $wiadkéw, wykonano dokumentacj¢ fotograficzng miejsca zdarzenia oraz
uszkodzen $miglowca. Sprawdzono uklady sterowania $miglowca. Przejgto materiaty
sledztwa prowadzonego przez KPP Oswigcim. Przeanalizowano dokumentacj¢ techniczna
smiglowca 1 dokumentacj¢ wyszkolenia dowodcy statku powietrznego. Sprawdzono stan
szczelnosci zbiornikow paliwa i przewodéw doprowadzajacych paliwo do zbiornika
rozchodowego. Dokonano ogolnego przegladu zespotu napedowego $migtowca.

1.17 Informacje o dzialalnosci j. o. lotniczych i administracji.

Wypadek zdarzyt si¢ na polu uprawnym koto miejscowosci Graboszyce. Do momentu
przybycia przedstawicieli PKBWL, miejsce wypadku zabezpieczali funkcjonariusze KP z
Zatoru i KPP Oswigcim.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
S$miglowiec EXEC —162F, SP-YSB, Graboszyce
1 sierpnia 2004 r. godz. 19:34

1.18 Informacje uzupelniajgce.

Do zespolu roboczego wlaczono cztonka PKBWL Jerzego Pszczotkowskiego oraz
Tomasza Makowskiego.

1.19 Nowe metody badawcze.

Nie zastosowano.

2 ANALIZA.

2.1 Poziom wyszkolenia .

Dowddca statku powietrznego byt szkolony na $miglowcu R-22 Robinson w Osrodku
Szkolenia Aeroklubu Ziemi Lubuskiej w Zielonej Gorze. Teoretyczny Kurs Smiglowcowy
ukonczyl w dniach od 09 do 18 marca 2001 r. Instruktorem lotniczym I klasy,
potwierdzajacym ukonczenie kursu byl pilot doswiadczalny _ Licencja
turystyczna_ wydana zostata przez Giowny Inspektorat Lotnictwa Cywilnego
30.08.2001 r. z pominigciem pkt. 2.9.1.2. Szczegblowych przepisow w sprawie licencji
lotniczych PL-1 (brak sredniego wyksztalcenia). Kwalifikacje na typ $miglowca R-22
Robinson otrzymat w dniu 18.06.2001 r. od instruktoraﬂ Uprawnienia do
lotéw nadlotniskowych przy warunkach: podstawa chmur 200 m, widzialnos¢ 3 km, wiatr 8
m/sek, uzyskat dnia 03.07.2001 r. Uprawnienia do lotéw trasowych w dzien przy warunkach:
podstawa chmur 300 m, widzialno$¢ 3 km, wiatr 8 m/sek, uzyskal dnia 18.07.2001 r. Oba
uprawnienia zostaly nadane przez instruktora _ Nalot ogdlny pilota na
$miglowcu R-22 Robinson, w latach 2001 do 2004 r. wynosi 95 godz.38 min. w tym jako
dowodca statku powietrznego 48 godz. 31 min. W ksiazce pilota $miglowcowego nie ma
zadnych zapisow dot. lotow na $miglowcu EXEC-162F. Wg oswiadczenia pilota, byl on
»przyuczony” do latania na $miglowcu EXEC-162F przez instruktora _
Wedlug tego samego o$wiadczenia pilot posiadatl nalot na $miglowcu EXEC-162F w
granicach 20 godzin. Wg ksiazki $émigtowca do dnia 31.07.2004 r. $miglowiec wykonat 21
godz. 45 min. Zestawienia roczne za lata 2001, 2002, 2003, 2004, w ksiazce lotéw pilota
$miglowcowego, podpisane sg in blanco przez instruktora _i Kierownika
Szkolenia O$rodka Szkolenia Lotniczego FRO/TRTO w Zielonej Goérze pil. -
I V) ksiazce lotow pilota $miglowcowego nie ma zadnego wpisu na
temat szkolenia na Smiglowcu EXEC-162F.

2.2  Przebieg zdarzenia.

Smigtowiec zostat zakupiony przez wiasciciela ||| | | } JJllllll» USA jako zestaw do
montazu i zmontowany do lotu w Wojskowych Lotniczych Zaktadach Remontowych w Lodzi
pod nadzorem IKCSP. Zostat zarejestrowany 28.08.2002 r. pod znakami SP-YSB

Bl W dniu 07.05.2004 otrzymal pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii specjalnej
|

W dniu 1 sierpnia 2004 r. o godz. 16:30 pilot $miglowcowy I - -
pasazerem, wystartowat $miglowcem typu EXEC-162F znak rozp. SP-YSB z miejscowosci
Wadowice. Na pokladzie znajdowat si¢ pasazer. Celem lotu bylo nie rejestrowane pole
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wzlotow i ladowan dla motolotni kolo miejscowosci Frydrychowice. Z pola tego pilot
wykonat siedem 15-17 minutowych lotoéw wliczajac w to dolot z Wadowic. O godz. 19:10,
majac na pokladzie pasazera, pilot wystartowat do kolejnego lotu w rejonie pola wzlotow. Po
okoto 15 min. lotu, w odleglosci 5 km od miejsca startu, na wysokosci 300 m nad terenem,
wedlug zeznan pilota ustyszat on ,,trzask” i silnik przerwat prace. Pasazer w swoim zeznaniu
nie potwierdza wystapienia ,trzasku” tylko przerwe w pracy silnika., ktorzy towili ryby w
oddalonym o 500 m od miejsca wypadku jeziorze o$wiadczyli, ze widzieli, jak $miglowiec
lecial z kierunku pétnocnego na wysokosci 300 m i nagle uslyszeli, ze silnik zaczyna
przerywac, Smiglowiec traci wysokos$¢ i zbacza w kierunku potudniowym. Po chwili stracili
go z pola widzenia i ustyszeli huk.

Pilot, usitujac wyladowaé awaryjnie w terenie przygodnym, na wysokosci 3-4 m nad
ziemia przy probie wyhamowania predkosci opadania autorotacyjnego zwigkszyt wysokosé
lotu osiagajac wysokos¢ (wedtug zeznania pilota i pasazera) okoto 8 m, po czym nastapila
utrata wysokosci i uderzenie w ziemig. Smigtowiec odbit si¢ od ziemi i po przeleceniu okoto
25 m ponownie uderzyl w ziemi¢ nosem, kapotujac i tamiac belke ogonowa. Pilot oraz
pasazer opuscili $miglowiec o wlasnych silach.

Z miejsca gdzie $miglowiec spadl, do miejsca startu razem z procedura ladowania,
smiglowiec musiatby lecie¢ jeszcze okolo 5 min. Caly lot trwalby wiec okolo 20 min.
Zakladajac, ze poprzednie loty mogly odbywa¢ si¢ po tej samej trasie, kazdy lot mogh trwaé
dluzej niz 15 min. opisane w zeznaniu pilota. Lacznie wigc, catkowity czas lotéw wynosil nie
mniej niz 2 godz. (8x15 lotéw).

Smig%owiec startujac do lotu w dniu 01.08.2004 r. miat zatankowane 55 | paliwa 100LL i 5
1 oleju ELF 15/40. Pojemnos¢ zbiornikow paliwowych $miglowca wynosi 17 galonow USA
tj. 64,35 1. Zuzycie paliwa w locie wg instrukcji uzytkowania i obstugi technicznej silnika Rl
162F 68 funtéw x 0,719 g/em® = 42,9 I/godz. Pilot po kazdych dwoch lotach dotankowywat
dwa razy po kanistrze paliwa - razem 40 1. Miat wigc do dyspozycji 95 | paliwa, co wg
instrukcji moglo wystarczy¢ na 2 godz. 16 min. Ostatnie cztery loty pilot wykonat bez
dotankowania. Jak wynika z notatki urzedowej, ktora sporzadzit mi. asp. policji

- po zatankowaniu dwoch kanistrow paliwa szwagier pilota zabrat puste kanistry i
zatankowat je na stacji BP w Andrychowie paliwem E-98. Paliwo to nie zostalo jednak
zatankowane do helikoptera, poniewaz ulegt on juz wypadkowi. Nalezy zauwazy¢, ze krotki
czas poszczegolnych lotow powodowal, iz $rednie zuzycie paliwa w kazdym locie zblizone
bylo do wartosci maksymalnych podawanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie. W
obliczeniach nie wzigto pod uwage tzw. paliwa niezuzywalnego, ktore pozostaje w instalacji
paliwowej po wypracowaniu paliwa przez silnik. Prawdopodobnie o tym paliwie, ktére
wyciekalo przez nieszczelne korki wlewowe i odpowietrzenia, mowili $wiadkowie.

W protokole ogledzin $miglowca, przeprowadzonych w dniu 21 sierpnia 2004 r.

wskazano na szczelnosc
zbiornikow i przewodéw paliwowych do zbiornika rozchodowego. Wycieki paliwa po
wypadku $miglowca przez nieszczelne korki i odpowietrzenia zbiornikéw byly wynikiem
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pofozenia $migtowca w stosunku do ziemi. Nie zdotano takze stwierdzi¢ jakiejkolwiek usterki
zespotu napgdowego mogacej mie¢ wplyw na lot $miglowca i jego awarie.

Nie bez znaczenia jest fakt, ze $miglowiec mial pozwolenie do lotébw w kategorii
Specjalnej. W ostrzezeniu zamieszczonym w Instrukcji Uzytkowania w Locie $miglowca i w
Instrukcji Uzytkowania Silnika Rl 162F jest nastepujace zdanie: ,Nabywca przyjmuje
wszelkie ryzyko i odpowiedzialno$§¢ w odniesieniu do budowy oraz / lub uzytkowania
wymienionego statku powietrznego”.

2.3  Analiza dostepnej dokumentacji $miglowca.

W dokumentacji brak jest dokladnej informacji na temat:
- czasOw poszczegolnych lotow, jakie zostaty w dniu wypadku wykonane,
- rzeczywistego godzinowego zuzycia paliwa w réznych stanach lotu,
- niezuzywalnej iloéci paliwa
Nie pozwala to na dokonanie dokfadnej oceny gospodarowania paliwem przez pilota.
Instrukcja Uzytkowania w Locie Smiglowca Exec-162F (SP-YSB), bedgca przekladem z
jezyka angielskiego, nie podaje informacji na temat ilosci niezuzywalnego paliwa - w
Rozdziale 3 na str.7 w punkcie O podany jest tylko, dos¢ skrotowo i enigmatycznie, sposob
skalowania ,zanurzanego przewodu dla sprawdzania ilosci paliwa w zbiornikach i do
weryfikowania dokiadnosci paliwomierza”, co moze byé wskazoéwka dla budowniczego, lecz
nie stanowi dla pilota konkretnej uzytecznej podczas lotu informacji, wiazacej sie
bezposrednio z bezpieczenstwem uzytkowania.
Instrukcja Uzytkowania i Obslugi Technicznej Zespolu Napedowego Smiglowca
(oryginat wyd. kwiecien 1995, przeklad polski wyd. marzec 1997, zaakceptowana przez
IKCSP z data 2000.04.06) podaje tylko zuzycie paliwa przy pelnej mocy (przyblizone) jako
68 funtéw/godz (tj. ok. 30,8 kg/h = 42,9 I/h). Informacje z obu tych Instrukcji lgcznie
trudno zatem uznaé za wystarczajacg podstawe do bezpiecznej kalkulacji zuzycia
paliwa.

Ponadto Instrukcja Uzytkowania w Locie smigtowca Exec-162F (SP-YSB), zatwierdzona
przez IKCSP z data 01.08.09, w Rozdziale 8 , Biuletyny obowiqzkowe i doradcze™ na str.34
zawiera wykaz takich biuletynéw, ,wydanych dia 0sob budujgcych Exec-162F do dnia
wydania niniejszej instrukcji’. Nalezy przy tym rozumied, iz stowo ,niniejszej” odnosi sie do
oryginalnego wydania Instrukcji Uzytkowania w Locie w jezyku angielskim, dostarczone;j
wraz z zestawem elementéw $miglowca do samodzielnego montazu. Ostatni z biuletynéw
obowigzkowych, oznaczony MI18, nosi dat¢ 18.08.99. Tres¢ Rozdzialu 8 Instrukcji
Uzytkowania w Locie pozostawia watpliwo$¢, czy nastepne biuletyny musza czy tez nie
muszg by¢ wprowadzane podczas eksploatacji §miglowca.

24  Analiza dzialania pilota

Opisywany przez $wiadkow oraz przez pasazera przebieg zdarzenia wskazuje, ze w
momencie wystapienia awarii, pilot postanowit wyladowaé awaryjnie w terenie przygodnym.
Wysokos¢ lotu, na ktorej nastapita przerwa w pracy silnika (ok. 300 m wg zeznan $wiadkow),
stan lotu (lot poziomy z predkos$cia przelotowa) oraz uksztattowanie terenu umozliwialy
pilotowi bezpieczne przeprowadzenie manewru ladowania awaryjnego.
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Opis zdarzenia wskazuje, ze przed przyziemieniem pilot zbyt gwaltownie wyhamowal
opadanie autorotacyjne $miglowca poprzez nagle zwigkszenie skoku ogolnego wirnika
nosnego. Spowodowato to, zamiast wyhamowania predkosci opadania, przejécie $miglowca
na wznoszenie, przy jednoczesnym zmniejszeniu predkosci obrotowej wirnika nosnego. Po
chwili, na skutek przeciazenia wirnika no$nego, nastapilo przepadniecie $migtowca, co
zakonczylo si¢ zderzeniem z ziemig przy niezerowej predkosci postepowej. Smiglowiec odbit
si¢ od ziemi i po przeleceniu okoto 25 m ponownie uderzyt w ziemie.

Przedstawiony opis zdarzenia w polaczeniu z zapisem, iz silnik nie posiadajgcy certyfikatu
typu moze w kazdej chwili przerwa¢ prace, jednoznacznie wskazuje na to, iz przyczyna
wypadku bylo nie umiej¢tnie przeprowadzone przez pilota ladowanie autorotacyjne po
przerwaniu pracy silnika. Brak jakichkolwiek wpiséw w dokumentacji osobistej pilota
uprawniajacych do wykonywania lotow na $miglowcu EXEC-162F $wiadczy o tym, ze pilot
nie zostal przeszkolony na ten $miglowiec i nigdy nie wykonywal ladowan autorotacyjnych
ani imitacji tych ladowan na tym typie $miglowca.

3  WNIOSKI.

3.1  Ustalenia Komisji.

a) w licencji pilota $miglowcowego turystycznego brak jest wpisu uprawnienia do lotéw na
smiglowcu typu Exec-162F,

b) w licencji pilota $miglowcowego turystycznego brak jest wpisu waznosci uprawnienia do
lotéw na $migtowcu R-22,

¢) w licencji mechanika poswiadczenia obstugi statku powietrznego brak jest wpisdw
waznos$ci uprawnien,

d) w dokumentacji osobistej pilota brak jest:

- wpisow o przeszkoleniu na $migtowcu EXEC-162F.

- wpisu do ksiazki pilota lotéw na $miglowcu EXEC-162F.

- stwierdzono podpisy in blanco rocznych zestawien za lata 2001, 2002, 2003, 2004, w
ksiazce pilota.

e) licencja pilota $miglowcowego turystycznego wydana byla z pominigciem pkt. 2.9.1.2.
Szczegbtowych przepisow w sprawie licencjonowania personelu lotniczego PL-1 (dot.
wymagania §redniego wyksztalcenia),

f) pogoda byta odpowiednia dla wykonania lotow na smiglowcu EXEC-162F,

g) przed rozpoczgciem lotow $miglowiec byt sprawny,

h) zaladowanie i wywazenie $miglowca bylo zgodne z Instrukcja Uzytkowania w Locie.

i) pilot nie zostal prawidlowo przeszkolony do wykonywania lotéw na $migtowcu EXEC-
162F,

J) na miejscu pasazera nie byl wymontowany drazek sterowy (wymagane przy lotach
pasazerskich).

k) silnik Smigtowca przerwat pracg na wysokosci okoto 300 m w czasie lotu poziomego z
predkoscia przelotowa,

) w momencie przerwania pracy silnika w zbiornikach moglo si¢ znajdowaé nie wigcej niz

9.2 litra paliwa,
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m)najbardziej prawdopodobng przyczyna przerwania pracy silnika byt brak doptywu paliwa
do silnika,

n) dokumentacja Smiglowca (ani Instrukcja Uzytkowania w Locie, ani Instrukcja
Uzytkowania i Obstugi Technicznej Zespolu Napedowego Smiglowca) nie zawiera
wystarczajacych informacji, umozliwiajacych pilotowi bezpieczng kalkulacje i ocene
zuzycia paliwa (z uwzglednieniem paliwa niezuzywalnego),

o) dokumentacja $miglowca (Instrukcja Uzytkowania w Locie) nie zawiera jednoznacznej
informacji na temat wprowadzania biuletynéw obowigzkowych.

3.2 Przyczyny i okoliczno$ci wypadku lotniczego.

Przyczyng wypadku bylo nieumiejetne wykonanie ladowania autorotacyjnego
spowodowane brakiem przeszkolenia w lotach na $miglowcu EXEC-162F, po przerwaniu
pracy silnika :

Najbardziej prawdopodobng przyczyng przerwy pracy silnika byt brak paliwa.

4 ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych proponuje nastgpujace zalecenia
profilaktyczne:

1) w stosunku do pilota: zgodnie z decyzja Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego,

2) przeanalizowa¢ prawidlowos¢ procesu szkolenia pilota do uzyskania licencji pilota
Smiglowcowego turystycznego w FTO/TRTO ZG Zielona Gora;

3) rozpatrzy¢ mozliwos¢ uzupelnienia polskiej Instrukcji Uzytkowania w Locie
smigtowca EXEC-162F o informacje umozliwiajace pilotowi bezpieczng kalkulacje i
oceng zuzycia paliwa (z uwzglednieniem paliwa niezuzywalnego).

Kierujacy Zespotem/Roboczym PKBWL
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