Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

797/09 Warszawa, dnia 31.03.2010 r.

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co
do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy
zostat sporzqgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: , WYPADEK”.

2. Badanie przeprowadzila Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych.

3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 21.09.2009 godz. 13:08 (LOC).

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania:. start — Warszawa-Babice (EPBC), ladowanie
— ladowisko Kepa.

5. Miejsce zdarzenia: EPBC wspétrzedne geograficzne N 52° 16° 157 / E 020° 55 04”.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Samolot ultralekki Remos Gemini II S, znaki rozpoznawcze OK-MURO3,

wlasnos$¢ prywatna. Samolot w wyniku wypadku zostat powaznie uszkodzony.

7. Typ silnika: niecertyfikowany silnik Bombardier Rotax 912UL o numerze fabrycznym
4.407.780. eksploatowany na oleju Mobil-1/10W40, paliwie bezotowiowym Pb 98, ptynie
chtodniczym Dynagell-2000.

8. Uszkodzenia:

Skrzydto lewe:

¢ zdeformowanie pokrycia skrzydta na gérnej powierzchni przy kadhubie;

® 7zniszczona lewa klapa.

Kadtub i kabina:

e zdeformowana i lokalnie uszkodzona $ciana ogniowa;

e pierwsza wrega skosna kadluba rozerwana przy podtodze z lewej strony;

® 7zniszczone (rozerwane i nadtamane) pokrycie kadtuba przy przelomie wregi skosnej;
® 7zniszczone mocowanie lewej goleni podwozia w kadtubie;

® zniszczone mocowanie goleni przedniego podwozia na §cianie ogniowej;

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wyty czny ch zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koficowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowy m lotnictwie
cywilnym
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10.
11.
12.
13.
14.

15.
16.

e 7zniszczone oszklenie (wiatrochron, szyba lewych drzwi);
e uszkodzona (popgkana) obudowa pulpitu srodkowe go;
Uszkodzony ster wysokosci.

Podwozie:

e wylamana z kadluba golen lewego podwozia gtéwnego;
¢ wylamane z zamocowania podwozie przednie;

¢ uszkodzone owiewki k6t podwozia;

Zesp6t napedowy:

® zniszczone $Smiglo (potamane wszystkie topaty);

e 7zniszczone toze silnika (pogigte prety);

e zniszczona chlodnica plynu silnikowego;

e 7zniszczona dolna ostona silnika.

Typ operacji: lot w celu wykonania przelotu na ladowisko Kepa.
Faza lotu: start.

Warunki lotu: VFR.

Czynniki pogody: bez wptywu na przebieg zdarzenia
Organizator lotéw: wiasciciel prywatny.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: m¢zczyzna lat 64, pilot ze Swiadectwem
kwalifikacji wydanym w Republice Czech (Pilotni Prukaz LAA CR) z uprawnieniami

pilota do lotéw na samolotach ultralekkich.

Obrazenia zalogi: bez obrazen.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Dnia 21.09.2009 r. pilot ze $wiadectwem
kwalifikacji w godzinach przedpotudniowych zatankowat na lotnisku Mastéw (Kielce) do
samolotu Gemini II S 20 litréw paliwa (benzyna bezotowiowa 98). Nastgpnie o godz.
10.30 (LOC) wystartowat na przelot i o godz. 11.10. wyladowat na lotnisku Warszawa -
Babice. Caly lot przebiegat bez zaklocen, silnik pracowat prawidlowo. Kolejnym
planowanym lotem byt lot z lotniska Warszawa - Babice na ladowisko K¢pa. Start odbyt
si¢ o godz. 13.08 z kursem 282°. Start byl wykonywany z klapami wychylonymi
w potozenie 15° (startowe). Poczatek rozbiegu zostal wykonany na wysokosci drogi
kotowania ,,Delta” tj. w odlegtosci okoto 500 m od konca drogi startowej. W czasie
rozbiegu i w poczatkowe]j fazie wznoszenia praca silnika byfa prawidtowa. Na wysokosci nie
wigkszej niz 50 m nastapil spadek obrotéw silnika i utrata ciagu. Pilot po spadku obrotéw
silnika zamierzal wykona¢ zakr¢gt wlewo o kat okoto 180° i wyladowa¢ z kursem
przeciwnym do kursu startu. Mata wysoko$¢ lotu nie zapewnila mozliwosci bezpiecznego

wykonania tego manewru. Po wykonaniu zakretu o okoto 160°, na wysokosci okoto 2 m
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samolot wykonal zeslizg na lewe skrzydlo i zderzyt si¢ z ziemia lewym kolem podwozia
gtéwnego, a nastgpnie lewym skrzydlem i przodem kadluba. Samolot po przyziemieniu
1 zniszczeniu podwozia przesuwal si¢ okoto 20 m po trawie, obrécit w lewo o kat okoto 150°

1 zatrzymat si¢. W wyniku uderzenia o ziemi¢ samolot zostal powaznie uszkodzony. Pilot nie

odni6st zadnych obrazen. Zdjecie przedstawia widok samolotu po wypadku.

Po przeprowadzeniu ogledzin silnika po wypadku oraz po przeanalizowaniu zeznan pilota,
poswiadczenia naprawy silnika i kosztorysu naprawy silnika nie udato si¢ ustali¢ przyczyny
zmniejszenia obrotéw silnika uniemozliwiajacych kontynuowanie lotu.

Pilot w swoich zeznaniach uzyt sformutowania, ze ,,gwaltownie spadly obroty silnika” nie
stwierdzajac, ze towarzyszyly temu nadmierne drgania silnika.

Przybyta na miejsce zdarzenia lotniskowa straz pozarna uzyla zapobiegawczo gasnice
proszkowe i pokryla proszkiem gasniczym wngtrze komory silnika. Umozliwilo to pdzniejsze
stwierdzenie, ze z silnika nie byto wyciekéw paliwa, oleju ani ptynu chtodniczego.

Po zdarzeniu pokrgcono walem $migla: bez wyczuwania zacig¢ i nietypowych odgloséw.
W komorach ptywakowych zaraz po zdarzeniu stwierdzono obecnos¢ paliwa, co §wiadczy o tym,
ze paliwo dostarczane byto do silnika do konca lotu.

Przeprowadzona kontrola silnika przez upowaznionego mechanika nie wykazata
nieprawidlowosci w ukladzie olejowym, paliwowym, elektrycznym, zaptonowym i chlodzenia.
Stwierdzono jedynie zanieczyszczenia w komorze ptywakowej prawego gaznika. Lista elementow
wymienionych podczas tego przegladu silnika potwierdza powyzsze ustalenia.
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Po wykonaniu wszystkich czynnosci kontrolnych silnik zostat uruchomiony i1 przepracowat na
hamowni ok. 3 godz., a jego parametry byly zgodne z parametrami okreslonymi w instrukcji
uzytkowania silnikéw Rotax 912.

Z dotychczasowych doswiadczeh PKBWL wynika, 7ze zastosowane w instalacji elektrycznej
silnika Rotax 912UL elementy pochodzace z techniki motoryzacyjnej (segment ztacz znajdujacy
si¢ na korpusie silnika za reduktorem) moga by¢ przyczyna przerw w zaplonie.

Stwierdzone w jednym z gaznikOw zanieczyszczenia nie byly wystarczajaca przyczyna tak
znacznego spadku mocy, jaki wystapil w trakcie badanego zdarzenia.

Znajdujacy si¢ na ,,Wiezy” Informator AFIS stwierdzit, ze widziat samolot w dynamicznym
zakrecie w lewo na tle blokéw na kierunku hangaru LPR. Swiadczy to o tym, Zze samolot w czasie
zakre¢tu znajdowat si¢ na wysokosci okoto 25-30 m i nie osiagnatl jeszcze konca drogi startowe;.
Po przeprowadzeniu analizy lotu na podstawie charakterystyk lotnych samolotu, szkicu
wykonanego przez pilota, warunkéw atmosferycznych (cisza), zeznan pilota i informatora AFIS
Komisja ocenia, ze pilot wykonujac rozbieg od wysokosci drogi kotowania ,,Alfa” i oderwaniu si¢
samolotu po okoto 200 m nie mégt do momentu spadku obrotéw i mocy silnika osiagnac
wysokosci wigkszej niz 40-50 m.

W tej sytuacji wykonanie zakrgtu o kat 180° i ladowanie z kursem przeciwnym do kursu
startu nie moglo zakonczy¢ si¢ pomyslnie. Wykonujac zakret na malej wysokosci pilot w ostatnie;j
fazie zakrgtu doprowadzit do przeciagnigcia samolotu, utraty sterownosci i niekontrolowanego

zderzenia z nawierzchnig trawiasta. Na szkicu przedstawiono orientacyjna trasg lotu.
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Wedlug oceny Komisji ladowanie na wprost z niewielkim odchyleniem w prawo od kierunku
lotu byto bardziej bezpieczne. Nalezy podkresli¢ fakt, ze start wykonano ze skroconego rozbiegu
co znacznie utrudnito pilotowi podjecie racjonalnej decyzji w zaistniatej sytuacji szczegdlnej. Pilot
ocenit, ze ladowanie na wprost wiazatoby si¢ z ryzykiem zderzenia z lasem lub uszkodzeniem
samolotu na nier6wnej nawierzchni lotniska. Taka ocena sytuacji byla powodem podjgcia decyzji
o wykonaniu zakre¢tu o 180°. Wedtug oceny Komisji dziatanie takie wigzato si¢ z duzym ryzykiem
doprowadzenia do utraty predkosci lotu 1 zwalenia samolotu z wysokosci kilku metréw co mogto
skutkowa¢ nie tylko znacznym uszkodzeniem statku powietrznego ale réwniez powaznymi
obrazeniami zalogi. Pilot podejmujac decyzj¢ o wykonaniu startu ze skréconego rozbiegu
pozbawit si¢ mozliwosci bezpiecznego ladowania na wprost, w przypadku wylaczenia si¢ silnika z
pracy na wysokosci ponizej 80 m.

Zgodnie z Instrukcja Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej w przypadku przerwania
pracy silnika podczas wznoszenia nalezy:

a) przy wysokosci lotu do 80m:
Drqzek sterowy oddac¢ nieco do przodu, wprowadzi¢ samolot w stan ustalonego lotu
slizgowego.
Whytqczy¢ zapton, zamknagc zawor paliwa.
Lgdowac na wprost, w miare mozliwosci wg opisu ,,lqdowanie awaryjne”

b) przy wysokosci lotu ponad 80m:
Drqzek sterowy oddac¢ nieco do przodu, wprowadzi¢ samolot w stan ustalonego lotu
slizgowego.
Whytaczy¢ zapton, zamknqc¢ zawor paliwa.
Lgdowac¢ przymusowo — zgodnie z ocenq sytuacji i Sstanu zagrozenia wg wlasnego
doswiadczenia na wprost, unikajqc przeszkod terenowych albo zawrocic¢ o 180° i ladowac na
lotnisku.

Podczas badania wypadku stwierdzono, ze po lewej stronie pulpitu centralnego tablicy
przyrzadow przynitowana jest ,,poteczka” w postaci katownika z blachy duralowej, znajdujaca si¢
w takim miejscu, ze stwarza powazne zagrozenie dla glowy i twarzy pilota w razie wypadku
skutkujacego przewracaniem kadluba samolotu (np. kapotaz). Jej zastosowanie jest klasycznym
przyktadem nieprzemyslanej modyfikacji ingerujacej w projekt typu samolotu, ktéry tego rodzaju

,udogodnien” nie przewiduje.

17. Ustalenia Komisji:
1) Pilot posiadat swiadectwo kwalifikacji wydane w Republice Czech (Pilotni Prukaz LAA
CR) z uprawnieniami pilota do lotéw na samolotach ultralekkich.

2) Samolot byt wyposazony w niecertyfikowany silnik.
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3)

4)

5)

6)

7
8)

9)

10)

11)

12)

Poczatek rozbiegu do startu zostat wykonany z odleglosci okoto 500 m od konca drogi
startowe].

Po starcie na wysokosci okoto 50 m nastapita utrata mocy silnika. Pilot stwierdzit, ze
obroty silnika spadly gwaltownie bez zauwazalnych nadmiernych drgan silnika.

W zwiazku z niemozliwoscia kontynuowania lotu pilot z wysokosci okoto 50 m
postanowil wykona¢ zakrgt o 180° 1 wyladowa¢ z kursem przeciwnym do kursu startu.
Mata wysokos¢ lotu uniemozliwita bezpieczne wykonanie tego manewru.

Na wysokosci okoto 2 m samolot na skutek przeciagnigcia wykonal zeslizg na lewe
skrzydto, zderzyt si¢ z ziemia i ulegt znacznemu uszkodzeniu.

Samolot w czasie wypadku nie byt przeciazony.

Przeprowadzona kontrola silnika przez upowaznionego mechanika nie wykazata
nieprawidlowosci w ukladzie olejowym, paliwowym, elektrycznym, zaptonowym
i chlodzenia. Stwierdzono jedynie zanieczyszczenia w komorze ptywakowej prawego
gaznika.

Po zdarzeniu pokrgcono watem $migla i nie stwierdzono wyczuwalnych zacigé
1 nietypowych odgloséw.

Samolot w czasie startu byt zatankowany 1 Komisja uznata, ze przyczyna wypadku nie
byt brak paliwa. W komorach ptywakowych zaraz po zdarzeniu stwierdzono obecnos¢
paliwa, co §wiadczy o tym, ze paliwo dostarczane bylto do silnika.

Komisji nie udalo si¢ ustali¢ przyczyny spadku obrotéw silnika. Silnik Rotax 912UL
jest silnikiem niecertyfikowanym, a w jego instrukcji uzytkowania Wytwoérca
zamieszcza ostrzezenie o nastgpujacej tresci: ,,Nigdy nie lataj statkiem powietrznym
wyposazonym w ten silnik nad terenami, na wysokosciach, z predkosciami lub w innych
okolicznosciach uniemozliwiajqcych bezpieczne lgdowanie po nagtym zatrzymaniu
Jjednostki napedowej”.

Wedtug oceny Komisji decyzja pilota o zawrdceniu i ladowaniu z kursem przeciwnym
do kierunku startu byla nie adekwatna do zaistnialej sytuacji i sprzeczna z Instrukcja

Uzytkowania w Locie.

18. Przyczyna zdarzenia: Komisji nie udato si¢ ustali¢ przyczyny spadku obrotéw silnika.

Z dotychczasowych doswiadczen PKBWL wynika, Ze zastosowane w instalacji

elektrycznej silnika Rotax 912UL elementy pochodzace z techniki motoryzacyjnej

(segment ziacz znajdujacy si¢ na korpusie silnika za reduktorem) moga by¢ przyczyna

przerw w zaplonie. Stwierdzone w jednym z gaznikéw zanieczyszczenia nie byly

wystarczajaca przyczyng tak znacznego spadku mocy, jaki wystapit w trakcie badanego

zdarzenia.
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19. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1. Podjecie przez pilota decyzji o zawrdceniu 1 ladowaniu z kierunkiem przeciwnym do startu

niezgodnie z zaleceniem zawartym w Instrukcji Uzytkowania w Locie.
2. Start samolotu ze skréconego rozbiegu.

20. Zastosowane SrodKki profilaktyczne: Nie zalecono.

21. Propozycje zmian systemowych i/lub uwagi i komentarze:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych zwraca uwage na fakt, ze wykonywanie
startu ze skréconego rozbiegu, w szczegdlnosci na statkach powietrznych na ktérych ryzyko
zaklécen pracy silnika niecertyfikowanego jest wigksze niz na innych statkach powietrznych,
jest dzialaniem zwigkszajacym ryzyko wypadkéw. Podkresla rowniez fakt, ze préba wykonania
zakretu o 180°, ponizej wysokosci zalecanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie, wielokrotnie

konczyta sig tragicznie. Wynika to z rezultatéw badan wielu podobnych wypadkéw lotniczych,

PKBWL zwraca réwniez uwage uzytkownikéw samolotéw na fakt, iz niektére
nieautoryzowane i niedoktadnie przemyslane drobne modyfikacje wngtrza kabiny, majace na
celu stworzenie pilotowi udogodnien, moga okaza¢ si¢ dodatkowym zagrozeniem w chwili

wypadku.

Skfad cztonkéw zespotu badajacego:
Kierujacy zespotem badawczym: Edmund Klich
Czlonkowie zespotu badawczego: Jerzy Kedzierski
Tomasz Makowski
Stanistaw Zurkowski

Ryszard Rutkowski

Podpis niecgytelny

(podpis osoby kierujacej zespotlem badawczym )

Zalaczniki:
Album ilustracji.
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