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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec EC 120B Colibri, SP-WAM, data 12 czerwca 2009 r., Jaworze k/Bielska-Biatej

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj 1 typ statku powietrznego: Smiglowiec EC 120B Colibri

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-WAM

Dowddca statku powietrznego: ~ Pilot Smiglowcowy turystyczny

Organizator lotéw/skokéw: Lot w celach whasnych

»JFirma Wanicki Sp. z 0.0.”
ul. Myslenicka 19, 32-031 Mogilany
»JFirma Wanicki Sp. z 0.0.”
ul. Myslenicka 19, 32-031 Mogilany

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia: Jaworze k/Bielska-Bialej

Data i czas zdarzenia; 12 czerwca 2009 r., 20:00 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ powaznie uszkodzony
Obrazenia zatogi: ~ bez obrazen
STRESZCZENIE

W dniu 12 czerwca 2009 r. o godzinie 20:00 czasu lokalnego (LMT) w miejscowosci
Jaworze k/Bielska-Bialej, podczas startu do zawisu, kadtub $miglowca gwaltownie
zaczat obraca¢ si¢ w lewa strong — przeciwnie do kierunku obrotéw wirnika nosnego,
z jednoczesnymi wahaniami poprzecznymi i podtuznymi. Nieopanowanie zawisu przez
pilota doprowadzito do zderzenia z powierzchnig ziemia, w wyniku czego Smiglowiec
wywrdcil si¢ na prawy bok 1 ulegt powaznemu uszkodzeniu. Pilot i pasazer nie doznali

zadnych obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Andrzej Pussak — kierujacy zespotem,
Tomasz Makowski — cztonek zespotu,
Ryszard Rutkowski — czlonek zespotu,
Dariusz Fratczak — cztonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujaca przyczyng wypadku lotniczego:
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Blad w technice pilotowania, polegajacy na wprowadzeniu $miglowca w stan
przeciagnigcia wirnika nosnego podczas startu, co doprowadzilo do

niesterowanego znizania i zderzenia z powierzchnig ziemi.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byty:

1. Specyficzne warunki terenowe (uksztaltowanie terenu) i zmienno$¢ stanu
atmosfery, w jakich przeprowadzano manewr startu;

2. Zaskoczenie pilota nietypowym zachowaniem si¢ Smigtowca, co spowodowato
jego opdzniona reakcje¢ na szybko narastajace obroty;

3. Brak utrwalonych nawykéw u pilota w technice wyprowadzania $§miglowca ze
stanu przeciagnig¢cia wirnika no$nego.

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformulowata zalecen profilaktycznych.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 12 czerwca 2009 r. okoto godziny 13:00 (LMT)' na lotnisko w Kaniowie
przybyl mezczyzna lat 36 posiadajacy Licencjg pilota turystycznego smigtowcowego —
PPL(H) w celu wykonania kilku lotéw turystycznych w potudniowej czgsci
wojewddztwa §laskiego. Loty zaplanowano na $miglowcu EC 120 Colibri o znakach
rozpoznawczych SP-WAM, stanowiacym wilasnos$¢ spoéiki ,,Firma Wanicki Sp. z 0.0.”
Po dokonaniu przegladu $miglowca i przeanalizowaniu prognozy pogody, pilot zabrat
pasazera 1 wraz z nim wykonal przelot na lotnisko Bielsko-Biala Aleksandrowice
(EPBA). Po zatankowaniu $miglowca do pelna i zabraniu drugiego pasazera —
wtlasciciela $miglowca, okoto godziny 15:30 pilot wystartowatl do kolejnego lotu w celu
zapoznania pasazeréw, ktoérzy aktualnie odbywali szkolenie praktyczne na tym typie
smiglowca, z punktami wlotowymi i wylotowymi CTR Katowice/Pyrzowice. Ze
wzgledu na nadchodzaca burzg, okoto godziny 18:20 pilot zdecydowat si¢ wyladowac
na lotnisku Bielsko-Biata Aleksandrowice, skad po poprawie pogody zamierzat
wykona¢ przelot do Jaworza, celem wysadzenia pasazera — wiasciciela $migtowca,
a nastgpnie planowat przebazowanie smigtowca na lotnisko Kaniéw. Poprawa pogody
nastgpita okoto godziny 19:30. Mezczyzni wsiedli do Smiglowca, pilot zajat miejsce na
prawym fotelu, pierwszy pasazer na lewym, a drugi pasazer — wiasciciel Smigtowca na
tylnym, start nastapit okoto godziny 19:40. Tuz przed dolotem do Jaworza pasazer —

wilasciciel sSmigltowca zglosil pilotowi zle samopoczucie, z prosba o jak najszybsze

! Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedtug czasu lokalnego (LMT)
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ladowanie. Pilot wybral miejsce ladowania na ogrodzonej dzialce, oddalonej okoto
1 km od hotelu w ktérym czasowo przebywatl wtasciciel Smigtowca. Pilot po okresleniu
kierunku wiatru (70 + 100°) wg dymu z komina najblizszego zabudowania, wykonat
ladowanie, ktére przebiegto bez zakldcen. Okolo godziny 20:00, po wysadzeniu
pasazera — wilasciciela §miglowca na pracujacym wirniku przy skreconej korekcji, pilot
postanowit przemiesci¢ $migtowiec z ogrodzonego terenu na potozona w odlegtosci
okoto 200 + 300 m polang. Pilot zwigkszyl obroty silnika, nast¢pnie skok ogélny
wirnika nosnego, z zamiarem przejscia do zawisu. Po oderwaniu $migtowca od ziemi,
na wysokosci okoto 1 m, kadlub gwattownie zaczat si¢ obraca¢ w lewa strong —
przeciwnie do kierunku obrotéw wirnika nosnego. Pilot zaczal przeciwdziata¢
samoobrotowi wciskajac prawy pedat sterownicy noznej, lecz $miglowiec nie reagowat,
obracajac si¢ coraz szybciej w lewo z jednoczesnymi wahaniami poprzecznymi
i podluznymi. Pilot nie panujac nad $migtowcem, ,,zrzucil” dzwigni¢ skoku ogdélnego
do dotu, z zamiarem jak najszybszego przyziemienia. Smiglowiec bedac w fazie
prawego przechylenia poprzecznego, twardo przyziemit ploza ogonowa i tylna czescia
prawe] plozy podwozia. Lopaty wirnika nosnego zaczepily o ziemig, powodujac
wywrdcenie $miglowca na prawy bok 1 jego zatrzymanie. Pilot skregcit korekcje dzwigni
skoku ogélnego do potozenia OFF, wylaczyl generator i bateri¢, a nastgpnie — w drugie;j
kolejnosci za pasazerem opuscil kabing §miglowca. Bedac na zewnatrz pilot stwierdzit,
ze silnik pracuje nadal, wrocit wige do Smigltowca 1 bez wchodzenia do kabiny wylaczyt
silnik kranem odcinajacym paliwo, a nastgpnie przez tylny luk bagazowy odlaczyt
ztacze akumulatora. O zaistniatym zdarzeniu pilot powiadomitl Policjg, ktéra przybyta
na miejsce wraz z jednostka ratowniczo-gasnicza strazy pozarnej. W czasie wypadku
nie wystapily zadne wycieki z instalacji Smiglowcowej. Pilot 1 pasazer nie odniesli

zadnych obrazen, smigtowiec zostal powaznie uszkodzony.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaezane (nie bylo) 1 1 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

Smigtowiec zostal powaznie uszkodzony. Stwierdzono miedzy innymi uszkodzenia

fopat wirnika no$nego, skretne ztamanie belki ogonowej, ztamanie prawego statecznika
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poziomego, pletwy statecznika pionowego z ploza ogonowa, zniszczenie watu
napedowego fenestronu, popychaczy sterowania wirnikiem no$nym, przedniego preta

oza przektadni gléwnej i podwozia (zdjgcia w Albumie Ilustracji — zalacznik nr 1).
1.4. Inne uszkodzenia.

Drobne uszkodzenia ogrodzenia dziatki, na ktérej ladowat S$miglowiec,

spowodowane uderzeniem odtamka topaty wirnika no$nego
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot $migltowca, mgzczyzna lat 36 posiadal nastgpujace formalne kwalifikacje oraz
terminy aktualnos$ci ich potwierdzenia:

- Licencj¢ cztonka zatogi latajacej — Licencja pilota turystycznego $miglowcowego
PPL(H), wydana 10.03.2008 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem waznosci
do 10.03.2013 r.

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na $migtowcu EC 120, z terminem
waznosci do 16.05.2010 .

- Badania medyczne pilot przechodzit 25.06.2008 r., posiadat orzeczenie lotniczo —
lekarskie klasy 2 z terminem waznosci do 24.06.2010 r., bez ograniczen.

- Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty wydane 15.10.2007 przez Prezesa Urzedu
Komunikacji Elektroniczne;.

- Kontrolg Techniki Pilotazu odbyt 09.05.2009 r., z terminem waznosci do 16.05.2010 1.

- Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych odbyt 18.08.2008 r., z terminem waznosci do

17.08.2009 r.

Wyszkolenie lotnicze:

Wyszkolenie lotnicze Smigtowce Uwagi
Ogodlna liczba lotéw 458
Ogoétem godzin lotow 158 godz. 56 min.
- w tym jako dowddca 103 godz. 23 min.

- w tym w lotach IFR -

Typy statkéw powietrznych Bell 206/206L, EC 120, EC 130B4
Liczba lotéw 1 godzin na typie EC 120
na ktérym nastapit wypadek 173 loty, 92 godz. 43 min.
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Dane o nalocie uzyskanym przez pilota:

Rodzaj statku | Pora | Liczba | Czas lotu w tyrr} jako .
Rok . < dowddca Uwagi
powietrznego | doby | lotéw - -
godz.| min. | godz. | min.
17.12.08 EC 120 dzien 4 4 53 4 53
17.01.09 EC 120 dzien 1 0 29
29.04.09 EC 120 dzien 1 0 23
09.05.09 EC 120 dzien 11 1 01
31.05.09 EC 120 dzien 1 0 23 0 23
09.06.09 EC 120 dzien 1 0 15 0 15
09.06.09 EC 120 dzien 1 2 32 2 32
10.06.09 EC 120 dzien 3 3 25 3 25
12.06.09 EC 120 dzien 2 2 45 2 45
12.06.09 EC 120 dzien 1 0 20 0 20| Lot krytyczny
Ogo6tem do dnia 12.06.2009 158 56| 103 23

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Smigtowiec EUROCOPTER EC 120B Colibri — jest pigciomiejscowym (wraz

z pilotem), jednosilnikowym wiroptatem, z jednym wirnikiem nosnym i ostonigtym

wirnikiem ogonowym typu fenestron, przeznaczonym do szkolenia oraz lotéw wedlug

przepisow VFR w dzieh i w nocy. W wigkszosci zbudowany z materialéw

kompozytowych (kadtub i wirnik no$ny), konstrukcja $migtowca zapewnia szczegdlnie

cicha pracg zespotu napedowego oraz spelnia

wymogi w zakresie bezpiecznego

rozbicia.
Rok nr fabryczny znaki nr data
Producent . .
budowy platowca | rozpoznawcze | rejestru | rejestru
2001 |Eurocopter - Francja 1125 SP-WAM 526 18.07.2008

( wedtug dokumentacji producenta, data budowy smigtowca — 28.06.2000 r.)

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do

Pozwolenie radiowe nr PA/1312/08 wazne do

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji

Nalot ptatowca od ostatniego przegladu

Silnik turbinowy, model: ARRIUS, typ: 2F.

—17.07.2009 r.
-16.06.2018 1.

— 1599 godz. 25 min.
—9 godz. 40 min.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2000 TURBOMECA 34136
Data zabudowy silnika na ptatowiec —2000 .
Maks. moc startowa - 376 kW

RAPORT KONCOWY
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Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji — 1599 godz. 25 min.
Stan MP i S przed lotem:

paliwo: nafta lotnicza okoto 270 litréw,
olej: PG — 4 litry, PO — 0.2 litra)

Zaladowanie Smigtowca do startu z lotniska Bielsko-Biala (dane ciezarowe):

— cigzar Smigltowca pustego: -970 kg
— cigzar paliwa (270 I) — 215 kg (dopuszczalny 326,3 kg)
— ciezar zatogi (3 x 80 kG) -240 kg
— cigzar bagazu -0.0kg
Cigzar catkowity :
— dopuszczalny - 1715 kg
— rzeczywisty — 1425 kg

Zaladowanie Smiglowca do startu z ladowiska w Jaworzu — w momencie zdarzenia

(dane ciezarowe):

— cigzar Smigltowca pustego: -970 kg
— cigzar paliwa —200 kg
— ciezar zatogi (2 x 80 kG) - 160 kg
— cigzar bagazu -0.0kg
Ciezar catkowity :
— dopuszczalny - 1715 kg
— minimalny - 1035 kg
— rzeczywisty - 1330 kg

Cigzar $migtowca miescit si¢ w granicach podanych w IUwL, polozenie srodka
ciezkosci réwniez odpowiadato wymaganiom [UwL.

Obstuga techniczna smiglowca realizowana przez -certyfikowang organizacjg
obstugowa byla zgodna z wymaganymi terminami, a dokumentacja techniczna

prowadzona bez uwag.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza obszarowa na rejon 15, wazna od 16:00 UTC do 22:00 UTC dnia
12.06.2009 r.

Sytuacja baryczna: obszar jest w zasiggu nizu znad Battyku, w strefie chtodnego

frontu atmosferycznego.

Wiatr przyziemny: 250-280, 12-15 kt, porywy do 30 kt.

Wiatr na wysokosci: 300 m AGL: 260-290 20-25 kt,
RAPORT KONCOWY Strona 8 z 21
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600 m AGL: 270-300 25-30 kt,
1000 m AGL: 280-310 25-30 kt
Zjawiska: lokalnie SHRA, mozliwos¢ TSRA;
Widzialnos¢: powyzej 10 km;
Chmury m AMSL.:
BKN Cu 900-1200/2500-3000;
izolowane Cb 700-900/8000-10000;
BKN Ac 3000/3500;
Izoterma 0° C m AMSL: okoto 1800:
Oblodzenie: w Cb silne, powyzej izotermy 0° C
Turbulencja: w Cu umiarkowana, w Cb silna.
Lotnisko EPBA godz. 20:00 (LMT) temp. 8,7°C, ci$nienie atm. 969,3 hPa.

Wedtug zeznan pilota w chwili zdarzenia wiat wiatr z kierunku okoto 70 + 100°.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

Smiglowiec posiadat standardowe wyposazenie nawigacyjne, umozliwiajace

wykonywanie lotow wedtug przepisow VFR w dzief 1 w nocy.
1.9. Lacznos¢.

Smigtowiec byt wyposazony w radiostacje korespondencyjne KY-196A i KX-165A,
pracujace w zakresie czgstotliwosci 118,000 — 136,975 MHz, ktére pilot wykorzystywat

do prowadzenia tacznos$ci z organami stuzby ruchu lotniczego.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie mialo miejsce w Jaworzu k/Bielska-Bialej, podczas startu $migltowca
z terenu przygodnego. Wspétrzedne geograficzne: 49°46°49,49” N, 018°56’32,08” E,
wysokos¢ 450 m AMSL. Szkic sytuacyjny przedstawiono na rysunkach 2 =+ 7,
w  Albumie Ilustracji — zalacznik nr 1 1 na rysunku 1. Miejscem przyziemienia byta
trawiasta, niezabudowana dziatka o wymiarach 100 x 55 m, ogrodzona siatka o wys.
okoto 2 m. Powierzchnia terenu nieco nachylona w kierunku péinocnym, péinocno-
wschodnim. Od strony potudniowej ograniczona drzewami o wysokosci okoto 20+25m,
od zachodu drzewami 1 budynkami mieszkalnymi o wysokosci okoto 10 m.
Uksztattowanie terenu w rejonie miejsca ladowania (pofalowany teren podgoérski,
kotliny) sprzyja powstawaniu zawirowan mas powietrza i charakteryzuje si¢ duza
dynamika zmian predkosci 1 kierunkéw wiatréw oraz gwaltownymi zmianami stanu

atmosfery. W okreslonych sytuacjach, np. po przejsciu burzy (co miato miejsce w tym
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przypadku) uwarunkowania te, stanowi¢ mogly powazny problem podczas
przeprowadzania manewru startu i ladowania dla $migtowca. Potwierdzaja to relacje
doswiadczonych pilotéw, wykonujacych loty, szczegdlnie w rejonie Jaworza.

~100 B

UWAGI

Wymiary w metrach

Kolorem niebieskim oznaczono ogrodzenia
Kolorem zielonym oznaczono drzewa
Kolorem brazowym oznaczono $lady wypadku

1 - przewrécony $migtowiec z wytamanym podwoziem
2 - odtamana ptetwa ogonowa

3 - $lad uderzenia ptetwa ogonowa

4 - $lad wytamywania podwozia

5 - $lady uderzen topat wirnika

214

R ]ezdnia ul.Panoramicznej

Rysunek 1. Szkic miejsca zdarzenia
1.11. Rejestratory pokladowe.

Smigtowiec nie miat zabudowanego rejestratora poktadowego. Na wielofunkcyjnym
wskazniku obrazowym na tablicy przyrzadéw w kabinie $miglowca, nie odczytano
zapisu przekroczen parametréw pracy zespolu napgdowego z ostatniego lotu

zakonczonego wypadkiem (zdjecie 54 w Albumie Ilustracji — zatacznik nr 1).
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby przed zdarzeniem jakakolwiek czg§¢ oddzielita si¢ od
$migtowca. Z charakteru sladéw wynika, ze uszkodzenie Smigtowca nastapito podczas

zderzenia z powierzchnig ziemi.

b8 L

Foto 1. Smiglowiec i jego usytuowanie po zdarzeniu
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Podczas ogledzin po wypadku stwierdzono nastgpujace uszkodzenia konstrukcji
Smigtowca:
— zniszczone topaty wirnika nosnego,
— zniszczone podwozie gléwne 1 uszkodzone jego elementy mocowania
w kadtlubie,
— zlamana i skrecona belka ogonowa w miejscu zamocowania dzwigara statecznika
poziomego,
— zniszczony (ukrecony) wat napedowy fenestronu,
— odlamany 1 zniszczony statecznik pionowy z ploza,
— wyboczony pret toza przektadni giéwnej,
— zniszczone popychacze sterowania wirnikiem nosnym,
— odlamana prawa cz¢$¢ statecznika poziomego.
Wskutek zderzenia z ziemia oddzieleniu od konstrukcji $migtowca ulegly elementy
fopat wirnika nosnego, podwozia, statecznik pionowy z ploza 1 prawy statecznik

poziomy (zdjecia w Albumie Ilustracji — zatacznik nr 1).
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

W  wyniku zdarzenia pilot 1 pasazer nie doznali zadnych obrazen ciafa.
Przeprowadzone przy uzyciu urzadzenia kontrolno-pomiarowego badania, nie wykazaty

u pilota zawartosci alkoholu w wydychanym powietrzu — wynik 0,00 mg/1.
1.14. Pozar.

Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia.

W wyniku zdarzenia pilot $§miglowca oraz pasazer nie doznali zadnych obrazen
i opuscili $§migtowiec o wtasnych sitach. Smigtowiec byt wyposazony w przednie fotele
pochtaniajace energi¢ zderzenia, znacznie zmniejszajace ryzyko doznania obrazen ciata

(w szczegblnosci krggostupa).
1.16. Badania i ekspertyzy.

— wykonano 1 przeanalizowano dokumentacj¢ fotograficzng miejsca zdarzenia
i uszkodzen $migtowca. Stwierdzone podczas ogledzin uszkodzenia i zniszczenia
konstrukcji $miglowca powstaty w wyniku zderzenia z powierzchnia ziemi. Stan
zespotu napgdowego Sswiadczy o jego prawidtowym dzialaniu, az do momentu
wylaczenia silnika przez pilota,
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— przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna Smigtowca,

— przeanalizowano dokumentacj¢ szkoleniowa pilota oraz jego doswiadczenie
lotnicze na $miglowcu EC 120,

— przeprowadzono szczegétowa analiz¢ warunkéw atmosferycznych i terenowych
w rejonie miejsca zdarzenia,

— przestuchano pilota, pasazera oraz swiadka zdarzenia,

— przeprowadzono analizg lotu (fazy startu) Smigtowca.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Pilot po opuszczeniu Smiglowca powiadomit telefonicznie Policjg, ktéra przybyta na
miejsce zdarzenia po okoto 15 minutach, podejmujac niezwlocznie czynnos$ci

proceduralne. W nastepnej kolejnosci na miejsce zdarzenia przybylta straz pozarna.
1.18. Informacje uzupelniajgce.

Uzupelnienie sktadu zespotu badawczego PKBWL.

W marcu 2010 roku w sktad zespotlu badawczego PKBWL zostat witaczony
Dariusz Fratczak.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz. U. 35 poz. 225), pilot zapoznal si¢ z treScia projektu raportu koncowego
dotyczacego wypadku $miglowca EC 120B Colibri o znakach rozpoznawczych
SP-WAM, jaki zaistnial w miejscowosci Jaworze k/Bielska-Biatej w dniu 12 czerwca
2009 roku. Pilot nie wniost zastrzezen ani uwag, majacych na celu okreslenie

okolicznosci i przyczyn tego wypadku.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

Komisja analizujac przebieg zdarzenia, nie miata zastrzezen do przebiegu lotu
i ladowania w miejscowosci Jaworze. Przed przystapieniem do wykonania startu
z terenu przygodnego w Jaworzu, pilot okreslit kierunek wiatru (okoto 70 + 100°)
zwigkszyt obroty wirnika nosnego nastgpnie skok ogélny, z zamiarem wykonania
zawisu. Po oderwaniu $§miglowca od ziemi, na wysokosci okoto 1 m pilot stwierdzit, ze
kadlub gwattownie zaczyna si¢ obraca¢ w lewa strong — przeciwnie do kierunku

obrotéw wirnika nosnego. Pilot zaczal przeciwdziata¢ samoobrotowi wciskajac prawy
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pedal sterownicy noznej, lecz $miglowiec nie reagowal, obracajac si¢ coraz szybciej
w lewo z jednoczesnymi wahaniami poprzecznymi i podtuznymi. Pilot nie byl w stanie
stwierdzi¢, czy zwigkszal w tym czasie skok ogélny wirnika nosnego, poprzez
,clagnigcie” dzwigni do gory. Zdaniem Komisji musiato nastapi¢ zwigkszenie skoku
ogolnego, gdyz z relacji $§wiadka, ktory obserwowat zdarzenie wynika, ze $migtowiec
po starcie zaczat si¢ wznosi¢ do wysokosci okoto 5 + 7 metréw i1 wtedy dopiero nastapit
jego gwaltowny obrét wokot osi pionowej, a po wykonaniu lewego obrotu o kat okoto
180° (w kierunku na zachdd), $miglowiec dodatkowo wpadt w wahania poprzeczne.
Gdy $migtowiec zaczal obracac si¢ coraz szybciej nie reagujac na wychylenie prawego
pedatu, pilot ,,zrzucit” dzwigni¢ skoku ogdélnego do dotu, z zamiarem jak najszybszego
przyziemienia. Smigtowiec bedac w fazie prawego przechylenia poprzecznego, twardo
przyziemil ptoza ogonowa i tylna czgScia prawej plozy podwozia. Lopaty wirnika
no$nego zaczepity o ziemig, powodujac wywrdcenie Smigtowca na prawy bok i jego
zatrzymanie. Komisja dokonujac oceny przebiegu zdarzenia przeprowadzita analize

czynnikéw determinujacych przyczyny jego zaistnienia.

Wybrane charakterystyki Smigtowca i ich wplyw na zaistnienie zdarzenia.

W celu dokonania analizy wpltywu charakterystyk osiaggowych oraz stanu
zatadowania $§miglowca na zaistnienie zdarzenia przyj¢to nastgpujace ustalenia:

Ciezar catkowity :

— dopuszczalny catkowity cigzar Smigtowca - 1715 kg

— szacunkowy cigzar $migtowca w momencie zdarzenia — 1330 kg

— potozenie srodka cigzkoSci —zgodne z ITUwL
— cisnienie atmosferyczne na poziomie miejsca zdarzenia  — 969,3 hPa

— wysoko$¢ miejsca zdarzenia (AMSL) — 1188 ft

Analizujac przebieg lotu w odniesieniu do przedstawionych na wykresie 1,
wzajemnych zaleznos$ci parametréw lotu od ci¢zaru $migtowca i parametrow atmosfery,
mozna wysnu¢ nastgpujace wnioski:

— cigzar catkowity §miglowca nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia,

— parametry atmosfery (ci$nienie atmosferyczne i temperatura otoczenia) nie miaty

wplywu na pilotowanie $Smigtowca,

— nie mozna jednak wykluczy¢, ze zawis $migtowca byl wykonywany na

pograniczu strefy niebezpiecznej, okre$lonej na wykresie 1, zakreskowanym
polem z napisem ,,UNIKAJ”, ograniczonym punktami ABCD (czerwona linia

przerywana).
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Wykres 1. Zaleznos¢ H — V w odniesieniu do ciezaru Smigtowca i parametrow atmosfery

Wysokos$¢ zawisu — wg relacji pilota wynosita okoto 1 m (3 ft), natomiast wg relacji
swiadka 5 + 7 m (16 +23 ft). Zgodnie z wykresem 1, zawis powinien by¢ wykonywany
na wysokosci nie wigkszej niz 7 ft (zalecana wysoko$¢ zawisu wg Instrukcji
Uzytkowania w Locie $miglowca Eurocopter EC 120B, wynosi 5 ft). Podczas
wykonywania zawisu na wigkszej — od zalecanej wysokosci, w niesprzyjajacych
okolicznosciach moze doj§¢ do zdmuchnigcia poduszki powietrznej i przepadnigcia
smigtowca, co moze zaskoczy¢ pilota i wywota¢ u niego zbyt gwaltowna reakcj¢ na

stery, a w konsekwencji doprowadzi¢ do przeciagnigcia wirnika nosnego.

Do$wiadczenie lotnicze pilota w eksploataciji $miglowcow

Pilot posiadal do$wiadczenie zar6wno w technice pilotowania $migtowcow
z konwencjonalnym $migtem ogonowym (Bell 206/206L), jak i z ostonigtym wirnikiem
ogonowym fenestron (EC 120 1 EC 130B4). Na ogdlny nalot $migtowcowy 458 lotéw
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w czasie 158 godz. 56 min., pilot wykonat na $§miglowcach z fenestronem, 212 lotéw
w czasie 99 godz. 36 min. Zdaniem Komisji nalot ten moégtby $wiadczyc
o wystarczajacym doswiadczeniu lotniczym pilota w eksploatacji tego typu Smiglowca,
zwazywszy na fakt, iz pilot — od 20.04.2008 roku wykonywal loty wylacznie na
smigtowcach EC 120 i EC 130B4. Ze wzgledu jednak na stosunkowo niewielki nalot
ogllny pilota na $miglowcach, doswiadczenie to okazalo si¢ niewystarczajace do
wykonania startu w tak specyficznych warunkach terenowych (pofalowany teren
podgorski, kotliny) i pogodowych (po przejsciu burzy) jakimi charakteryzowat sig
rejon zdarzenia.

Na podstawie doswiadczen eksploatacyjnych mozna wywnioskowaé, ze wirniki
ogonowe typu fenestron, cechuja si¢ nieco inng charakterystyka niz konwencjonalne
sSmigta ogonowe (wykres 2), co wymaga od pilota nieco ptynniejszego i delikatniejszego
postugiwania si¢ sterownicami. Z przeprowadzonych badan wynika, ze moc potrzebna do
napedu fenestronu w funkcji predkosci poziomego lotu $migltowca (wykres 2) jest
w zawisie o okolo 38 % wigksza niz w przypadku konwencjonalnego — $migta

swobodnego i odpowiada 3,5 % mocy niezbednej do zawisu Smigtowca.

‘ Smigto ogonowe

konwencjonalne /
20 \

Moc niezbgdna do napedu (KM)

Fenestron

0 80 100 150
Predko$é lotu (knots)

Wykres 2. Moc potrzebna do napedu smigta ogonowego w funkcji predkosci lotu

Wraz ze wzrostem predkosci lotu, bilans mocy wypada korzystniej dla fenestronu, gdyz
statecznik pionowy w ktorym jest on zabudowany — zaklinowany pod katem wzgledem
ptaszczyzny symetrii kadluba, przejmuje coraz wigksza czg$¢ ciagu potrzebnego do
zrobwnowazenia momentu reakcyjnego wirnika nosnego. Przyktadowo, w locie
poziomym z predkoscia okoto 120 kts i slizgiem 5° rownowaga kierunkowa §migtowca
jest zachowana przy zerowym ciggu wirnika zabudowanego w stateczniku, co $wiadczy
0 znacznie mniejszym obciazeniu wirnikéw ogonowych typu fenestron w warunkach

normalnej eksploatacji.
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Wplyw wiatru i warunkow terenowych na zaistnienie zdarzenia

Uksztattowanie terenu w bezposredniej bliskoSci miejsca zdarzenia sprzyja
powstawaniu rotorOw oraz wystgpowaniu nagtych, niespodziewanych podmuchéw
wiatru, charakteryzujacych si¢ do$s¢ duza dynamika zmian, ktére moga stanowic
powazny problem szczegélnie podczas wykonywania manewru startu i utrzymania
sSmiglowca w zawisie. Biorac powyzsze pod rozwage, pilot podczas startu
powinien bacznie obserwowac¢ tendencje w zachowaniu si¢ Smiglowca i z wyprzedzeniem
reagowa¢ na zmiany jego potozenia — szczegdlnie utrzymania statego kierunku, czego

zdaniem Komisji nie uczynit.

Czynniki warunkujace zaistnienie zdarzenia

Zdaniem Komisji samoczynny obrét sSmigtowca w lewo moze nastapi¢ w wyniku:

— uszkodzenia uktadu przenoszenia napg¢du lub ukladu sterowania wirnikiem

ogonowym, ewentualnie uszkodzenia samego fenestronu,

— wzrostu momentu reakcyjnego, wywolanego przeciagni¢gciem wirnika no$nego

smiglowca.

Uszkodzenie uktadu przenoszenia napgdu, uktadu sterowania wirnikiem ogonowym
oraz uszkodzenie samego fenestronu przed wypadkiem, zostaly przez Komisje
wykluczone. Przerwanie wigzi kinematycznej, spowodowanej zniszczeniem watu
nap¢du fenestronu nastapito w wyniku zderzenia $Smigltowca z powierzchnia ziemi.
Pozostaje zatem rozwazenie wplywu zjawiska przeciagnigcia wirnika nosnego
$migtowca na zaistnienie zdarzenia.

Zdaniem Komisji, do przeciagni¢cia wirnika no$nego S$miglowca mogto dojs$¢
wskutek nieprawidtowe] reakcji pilota na chwilowe wytracenie Smigtowca ze stanu
rownowagi, co mogto by¢ spowodowane na przykiad naglym podmuchem wiatru.
Nieoczekiwane zachowanie §migtowca — wejscie w samoobrét, moglo zaskoczy¢ pilota
podczas startu czy zawisu. Na rysunku 2, przedstawiono rozklad sit i momentéw
dzialajacych na smiglowiec w zawisie. W ustabilizowanym zawisie musza by¢
zachowane nastgpujace stany rOwnowagi migdzy sitami:

T,=G

Toe=Ty
oraz miedzy momentami:

Qog =T, -k

Tog - log = Q + Ty - ky
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Tz

Rysunek 2. Rozktad sit i momentow dziatajqcych na smigtowiec w zawisie

Utrzymanie powyzszych stanéw réwnowagi w zawisie pilot moze zapewni¢ poprzez
odpowiednie wychylenie sterownic, tzn.:

— drazka sterowego, oddziatywajacego na przechylenia i pochylenia tarczy

sterujacej wirnika nosnego,

— dzwigni skoku ogdlnego, sterujacego wartoscia ciagu wirnika nosnego,

— pedaléw, sterujacych ciagiem $migta ogonowego,

pomiedzy ktérymi zachodza bezposrednie sprzgzenia zwrotne, tzn. ze wychylenie
dowolnej ze sterownic, wymusza koniecznos¢ wykonania ptynnych i z odpowiednim
wyprzedzeniem ruchow korygujacych, pozostalymi sterownicami. Jezeli na bedacy
w zawisie $Smigltowiec zadziata podmuch wiatru, moze to spowodowaé wystapienie
niepozadanego znizania, przemieszczen podtuznych, bocznych czy jego obrét. W takim
przypadku reakcja pilota powinna by¢ bezzwloczna, kazde nawet najmniejsze
opO6znienie w sterowaniu moze powodowac¢ wigksza destabilizacj¢ zawisu,

niejednokrotnie bardzo trudng do opanowania.
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Przy zalozeniu, ze Smigltowiec bgdacy w zawisie na wysokosci okoto 5 + 7 m
zostanie wytracony ze stanu réwnowagi naglym podmuchem wiatru, powodujacym
cho¢by tylko czgsciowe zdmuchnigcie poduszki powietrznej — czego nie mozna
wykluczy¢ w typ przypadku, moze dojs¢ do niepozadanego znizania. Naturalng reakcja
pilota powinno by¢ bezzwloczne zwigkszenie skoku ogdélnego, co spowoduje wzrost
ciagu T (rysunek 2), ktéry powstrzymujac opadanie jednocze$nie wywota niepozadane
efekty uboczne. Wraz z powigkszeniem wektora ciagu T zwigksza si¢ jednoczesnie moc
na wirniku noSnym, a tym samym moment reakcyjny Q oraz sktadowa boczna T,.
W efekcie tego $Smigltowiec zaczyna wykazywacé tendencj¢ do przemieszczania si¢
w bok oraz do obrotu wokét osi pionowej. Pilot przeciwdziatajac temu musi
zareagowa¢ wychyleniem drazka sterowego w lewo z jednoczesnym nacis$nigciem
prawego pedatu, przy czym oddzialywanie na sterownice powinno odbywac sig
w sposéb skoordynowany, z odpowiednim wyprzedzeniem i jak najbardziej ptynnie.
Brutalne postugiwanie si¢ sterownicami, moze w takiej sytuacji doprowadzi¢ do
przeciagnigcia wirnika no$nego, czego zdaniem Komisji nie mozna wykluczy¢ w tym
przypadku. To zjawisko aerodynamiczne wystepuje w przypadku gdy profil topaty

wirnika nosnego przekroczy lub cho¢by osiagnie krytyczny kat natarcia oy, (rysunek 3).

Obszar nadkrytycznych
C. katow natarcia

Rysunek 3. Biegunowa profilu topaty z obszarem nadkrytycznych kqtow natarcia

Pomimo zwigkszania skoku ogdélnego i pracy silnika na maksymalnej mocy, Smigtowiec
zaczyna przepada¢, a obroty wirnika no$nego ulegaja zmniejszeniu. Jednocze$nie
nastgpuje utrata sterownos$ci kierunkowej i obrét kadtuba $migtowca w kierunku
przeciwnym do obrotéw wirnika nosnego — czyli w tym przypadku w lewo. Utratg
sterownosci kierunkowej wyjasniono natomiast na rysunku nr 4. Po przekroczeniu kata
krytycznego oy, nastgpuje wzrost wspotczynnika sity oporu Cx i samej sily oporu,
z jednoczesnym spadkiem predkosci obrotowej. Wzrasta rowniez moment reakcyjny,
dla zré6wnowazenia ktérego wymagane jest zwigkszenie obrotow wirnika lub skoku

smigta ogonowego, wzglednie jednoczesnie obrotow i skoku.
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o

Rysunek 4. Zmiana wspotczynnika sity oporu profilu topaty wirnika nosnego w funkcji kqta natarcia

Obrotéw wirnika no$nego nie jestesmy jednak w stanie zwiekszy¢, gdyz silnik pracuje
juz na zakresie maksymalnym, skoku $migta ogonowego — réwniez, gdyz sterownica
nozna wychylona jest catkowicie w prawo. Zjawisko powyzsze zaczyna si¢ pogtebiac
w tempie wprost proporcjonalnym do opdznien, wynikajacych z nieprawidtowego
przeciwdziatania pilota. Jezeli w poczatkowej fazie obrotow kadluba $migtowca, kiedy
predkos¢ katowa jest jeszcze do opanowania, nastapi opdzniona reakcja pilota,
poprawienie btedu juz staje si¢ bardzo trudne i1 wymaga duzo wigkszego doswiadczenia

lotniczego od tego, ktérym legitymowat sig pilot uczestniczacy w zdarzeniu.

Postepowanie pilota podczas przeciggniecia wirnika nosnego smigtowca

Wyprowadzenie $miglowca ze stanu przeciagnigcia wirnika no$nego wymaga od
pilota odpowiedniego doswiadczenia, duzego opanowania oraz skoordynowanego,
ptynnego operowania sterownicami. Gdy na podstawie zachowania si¢ smigltowca pilot
stwierdzi, ze mimo zwigkszania skoku ogdlnego opadanie wzrasta, obroty maleja
i $migtowiec zaczyna si¢ obraca¢ w kierunku przeciwnym do obrotéw wirnika no$nego,
pomimo pelnego wychylenia pedaléw w przeciwna strong, powinien natychmiast
przerwa¢ zwigkszanie skoku i stara¢ si¢ wprowadzi¢ smiglowiec w ruch postgpowy do
przodu, jezeli jest to niemozliwe, powinien natychmiast ladowa¢. Dobry efekt daje
ponadto obnizenie wysokosci zawisu, aby $migtowiec znalazt si¢ w strefie wzmozonego
wplywu ziemi (oddziatywania poduszki powietrznej). W celu zmniejszenia wysokosci
zawisu nalezy wykonywac¢ drobne ,,pompujace” ruchy dzwignia sterowania ogélnego.
W niektérych sytuacjach pozadany efekt daje réwniez odciazenie $migta ogonowego
(fenestronu) poprzez nacis$nigcie pedatu zgodnie z kierunkiem obracania si¢ Smigtowca,
co powoduje czg$ciowe przeniesienie mocy ze $migta ogonowego na wirnik no$ny —
nalezy przy tym zwrdci¢ uwagg na przyspieszenie obrotow wokot osi pionowe.

Z doswiadczen eksploatacyjnych z fenestronem wynika, ze podczas przeciagnigcia

wirnika nos$nego, jezeli pilot wtasciwie zareaguje na obracanie si¢ $migtowca wokoét osi
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pionowej, samoobrét zazwyczaj powinien ustapi¢ po wykonaniu przez kadtub obrotu
o kat okoto 270° + 360°, czyli w granicach jednego pelnego obrotu.

Aby w maksymalny stopniu uchroni¢ si¢ od niebezpieczenstwa przeciagnigcia
wirnika nosnego w fazie startu, nalezy przede wszystkim przestrzega¢ nastgpujacych
zasad:

— nie postugiwac si¢ brutalnie sterownicami,

— skok ogdlny zwigksza¢ dopiero po osiagnigciu przez wirnik nosny maksymalne;j

predkosci obrotowej na skoku wyjsciowym,

— stara¢ si¢ wykonywa¢ zawis do startu zachowujac jak najmniejszy przeswit
pomigdzy podwoziem a ziemia, na wysokosci zapewniajacej wptyw poduszki
powietrznej,

— nie podrywa¢ gwaltownie $miglowca do zawisu (szczegdlnie wysokiego)
z jednoczesnym pochyleniem do przodu w celu szybkiego rozpedzania,

— przed startem doktadnie przeanalizowa¢ warunki terenowe oraz lokalne warunki
pogodowe,

— nie dopuszcza¢ do przekroczenia  ograniczen cigzarowych 1 wywazenia

smiglowca.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.
Komisja ustalita nastepujace fakty:

a) Pilot posiadal wazna Licencje pilota turystycznego $migtowcowego (PPL(H),
wazne uprawnienia lotnicze TR na $miglowcu EC 120, aktualng KWT 1 KTP,
wazne Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty oraz aktualne orzeczenie
lotniczo-lekarskie.

b) Swiadectwo zdatno$ci §migtowca do lotu, Poswiadczenie przegladu zdatnosci do
lotu, Poswiadczenie radiowe byly wazne, a obstuga techniczna bylta realizowana
zgodnie z obowiazujacymi przepisami, przez certyfikowana organizacjg
obstugowa.

¢) Stan techniczny $migtowca nie budzit zastrzezen i nie mial wptywu na zaistnienie
zdarzenia.

d) Nie stwierdzono innych uszkodzen smiglowca niz te, ktére powstalty w wyniku
zderzenia z powierzchnia ziemi.

e) Warunki meteorologiczne mogly mie¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia.

f) Podczas lotu byta zapewniona dwukierunkowa tacznos¢ radiowa.
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g) Charakterystyka i usytuowanie miejsca startu w terenie mogly mie¢ wpltyw na
zaistnienie zdarzenia.

h) Pilot nie byt pod wptywem alkoholu.

1) Cigzar catkowity oraz polozenie $rodka cigzkosci $migtowca byly zgodne

z ograniczeniami [UwL.
3.2. Przyczyna wypadku.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczyna
wypadku byt:

Blad w technice pilotowania, polegajacy na wprowadzeniu $miglowca w stan

przeciagnigcia wirnika noSnego podczas startu, co doprowadzilo do

niesterowanego znizania i zderzenia z powierzchnig ziemi.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byty:

1. Specyficzne warunki terenowe (uksztaltowanie terenu) i zmienno$¢ stanu

atmosfery, w jakich przeprowadzano manewr startu;

2. Zaskoczenie pilota nietypowym zachowaniem si¢ $migtowca, co spowodowato

jego opdzniona reakcje na szybko narastajace obroty;

3. Brak utrwalonych nawykéw u pilota w technice wyprowadzania $§miglowca ze

stanu przeciagni¢cia wirnika no$nego.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.
Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformulowata zalecen profilaktycznych.
5. ZALACZNIKI.

1. Album Ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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