Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

1225/ 10 Warszawa, dnia 16 lutego 2011r.

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg~

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo 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 zwiqzku z powyZszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: Zesp6t Badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 1 listopada 2010 r. godz. 13.00 LMT.
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Ladowisko EPBO — Borsk.

Miejsce zdarzenia: Borsk, N 53°57°16”; E 017°55°36”.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Wiatrakowiec ultralekki, dwumiejscowy o maksymalnej masie startowej 450 kg,
typ ELA 07s, rok produkcji 2009, silnik Rotax 912, znaki rozpoznawcze A10 ELA, wiasciciel
1 uzytkownik prywatny. Statek powietrzny posiadal wazne $wiadectwo rejestracji, Swiadectwo
zdatnosci do lotu, ubezpieczenie lotnicze oraz zezwolenie na staly pobyt i eksploatacj¢ statku
powietrznego w Rzeczpospolitej Polskiej na okres dtuzszy niz 3 miesiace.

W wyniku twardego przyziemienia zostalo uszkodzone podwozie, przednia czgs¢ owiewki
kabiny, tablica przyrzadéw, usterzenia, koncéwki topat wirnika nosnego i zniszczone $§miglo

(zdjecia w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1).

Typ operacji: Lot w celach wlasnych.

Faza lotu: Ladowanie.

Warunki lotu: Lot byl wykonywany wedtug przepiséw VFR.

Czynniki pogody: VMC, bezchmurnie, wiatr przyziemny potudniowy 1 + 2 m/s. Warunki

meteorologiczne mogly mie¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia.

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym
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11. Organizator lotéw: Prywatny.

12. Dane dotyczace dowoddcy statku powietrznego: Pilot wiatrakowcow ultralekkich, mgzczyzna
lat 35. Posiada wazny document ,,Ultralight / Microlight Aviation Pilot License and IPCP —
International Pilot Certificate of Proficiency,, wydany przez ASC — Aero Sports Connection
w USA - nie wymagajacy uznania przez Prezesa ULC. Pilot byt badany przez uprawnionego
lekarza orzecznika 1 uzyskal orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 3, wazne do 07.04.2015 r.

Nalot og6lny na wiatrakowcach 174 godz. 28 min. — z tego na ELA 07s, 109 godz. 47 min.
13. Obrazenia zatogi: W wyniku wypadku pilot nie doznal Zadnych obrazen.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 1 listopada 2010 roku na ladowisku
EPBO - Borsk pilot przystapit do przygotowania swojego wiatrakowca ultralekkiego
Ela 07s do lotéw. Podczas przegladu szczegdlna uwage zwrdcil na czystos¢ paliwa i stan
gaznikéw silnika. O godzinie 12:50 LMT pilot wystartowat na wiatrakowcu ultralekkim
z odcinka drogi startowej, poza terenem ladowiska, celem wykonania lotu po krggu
nadlotniskowym. Start i lot po krggu przebiegal bez zakiécen, podejscie do ladowania pilot
zaplanowat z kierunku zachodniego. Na prostej do pasa na wysokosci okoto 500 stép pilot
zmniejszyt obroty silnika do minimum i zaczal planowa¢ podejscie do ladowania.
Na wysokosci okoto 30 stop zauwazyl, ze utrzymuje zbyt mala predkos¢ lotu — okoto 70 km/h
(zalecana predkos¢ podejscia to 90 km/h) i1 nie doleci do poczatku asfaltowej drogi startowe;.
W celu zwigkszenia predkosci postgpowej, pilot delikatnie pochylit nos wiatrakowca
jednoczes$nie zwigkszajac obroty silnika, ktoéry pracowat na obrotach o okoto 100 obr/min
wigkszych od obrotéw biegu jalowego. Silnik zareagowal z niewielkim opdZnieniem,
a wiatrakowiec przyspieszajac jednoczesnie zwigkszyl opadanie, co uniemozliwitlo wykonanie
bezpiecznego ladowania. Chcac zmniejszy¢ predkos¢ opadania pilot catkowicie §ciagnat drazek
sterowy na siebie, lecz ze wzgledu na mala wysokos¢ lotu nie przyniosto to rezultatu.
Wiatrakowiec twardo przyziemit na koto przedniego podwozia, okoto 90 m przed progiem
asfaltowej drogi startowej 1 zatrzymatl si¢ praktycznie bez dobiegu. Pilot wylaczy?l silnik,
przekrgcajac kluczyk w stacyjce. Po zatrzymaniu silnika rozpoczat hamowanie wirnika
nosnego. Po przyziemieniu wiatrakowiec stal w miarg stabilnie, lecz gdy obroty wirnika
nosnego spadty prawie do zera, wiatrakowiec stracit stabilno§¢ w wyniku uszkodzenia
podwozia, nastapito zaczepienie topatami wirnika no$nego o ziemi¢ i przewrdcenie na lewy
bok. W wyniku twardego przyziemienia wiatrakowiec ulegl powaznemu uszkodzeniu (zdjgcia
w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1). Pilot nie doznat Zadnych obrazen. Wedtug os§wiadczenia

pilota, nie spozywat on alkoholu w okresie poprzedzajacym krytyczny lot.
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Analiza zdarzenia

W przypadku wiroptatéw, bardzo istotng dla pilota jest wiedza o strefach H-V,
a w szczegbdlnosci o granicach przedzialow wysokosci i predkosci lotu, przy ktérych
w przypadku awarii napgdu mozliwe jest ladowanie autorotacyjne z dopuszczalng predkoscia
pionowego opadania w momencie przyziemienia. Pomimo stosowania coraz doskonalszych
rozwigzan konstrukcyjnych silnikéw nie mozna wykluczy¢ zaistnienia awarii, powodujacych
czgSciowa lub calkowita utratg¢ mocy zespotu napedowego, szczegdlnie kiedy stosuje sig
napedy niecertyfikowane, jak to ma miejsce np. w niektérych konstrukcjach wiatrakowcow
ultralekkich. Podczas zaistnienia takiej sytuacji w locie, pilot zazwyczaj zmuszony jest do
dzialania w deficycie czasu, a prawidlowa ocena i1 wilasciwa jego reakcja decyduja
o bezpiecznym przeprowadzeniu manewru ladowania. Obszary stref H-V sa uwarunkowane
stopniem utraty mocy napedu, masa wiroptata oraz wysokos$cia potozenia terenu ladowania nad
poziomem morza. Obszary stref H-V okre$laja parametry stanu lotu, pr¢dkos¢ i wysoko$¢ nad
terenem, przy ktdrych w przypadku awarii napgdu nie bgdzie mozliwe bezpieczne ladowanie
autorotacyjne. Granice obszarow H-V tworza trzy krzywe: gorna (UHV), dolna (LHV)
i predkosciowa (VHV) (wykres 1).
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W zaleznos$ci od wysokosci i predkosci lotu, przy ktérych nastgpuje awaria napedu wyrdznia

si¢ dwa obszary strefy H-V:

— obszar A: w ktérym, w wyniku braku mozliwo$ci wyhamowania predkosci pionowego
opadania wiroplata do wartosci dopuszczalnej w momencie przyziemienia, na
skutek awarii napgdu dochodzi do powaznego uszkodzenia statku
powietrzne go:

— obszar B: w ktérym, przy malych wysokosciach i duzych predkosciach lotu, po awarii
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napedu grozi uszkodzenie belki ogonowej (w przypadku $miglowca — réwniez
smigta ogonowego) w trakcie zadarcia wiroptata 1 zmniejszania predkosci lotu
do dopuszczalnej predkosci przyziemienia, gwarantujacej ladowanie bez

uszkodzenia podwozia.

Obszary H-V analogicznie odnosza si¢ réwniez do wiatrakowcéw, lecz w porOéwnaniu ze
smiglowcami charakteryzuja si¢ znacznie wgzszym zakresem.

W analizowanym zdarzeniu, pilot podczas wykonywania lotu po krggu przekroczyt
nakazane parametry lotu i ,,wszedl” w strefe¢ niebezpieczna (zwana ,,strefa Smierci”), co przy
jego stosunkowo niewielkim doswiadczeniu w lotach ,,poza krzywa mocy”, szczegdlnie na tego

typu statku powietrznym, sprawito mu znaczne trudnosci w pilotowaniu wiatrakowca (wykres 2).
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PREDKOSC
Pilot popeinit blad doprowadzajac do sytuacji, w ktdrej na wysokosci okoto 10 m (30 stop)
miat prgdkos¢ okoto 70 km/h, bgdac w fazie ladowania — czyli z tendencja do jeszcze
wigkszego zmniejszania predkosci. Sytuacje moégt réwniez skomplikowaé fakt zadlawienia
silnika podczas zwigkszania obrotéw, czego przyczyna mogt by¢ stosunkowo diugi czas pracy
silnika na obrotach zblizonych do zakresu ,,malego gazu” (znizanie z wys. 500 stép do 30 stép)
w warunkach niskiej temperatury otaczajacego powietrza, rzedu kilku °C. Kolejnym
czynnikiem moégl by¢ niekorzystny kierunek wiatru potudniowy, potudniowo zachodni o predkosci
1+2 m/s, wiejacy na ladowisku w czasie zaistnienia zdarzenia. Mozna domniemywac, ze wirnik
no$ny wiatrakowca utrzymywal obroty na granicy minimalnych, przy malej predkosci
1 w sytuacji gdy na pokladzie byt tylko pilot,.

Wszystkie wiroplaty wymagaja wystarczajacej wartosci predkosci obrotowej wirnika

nosnego 1 pr¢dkosci wzgledem powietrza, by by¢ w stanie ,,poderwa¢ nos” i wykonac
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bezpieczne ladowanie. W sytuaciji, kiedy silnik nie moze zapewni¢ wystarczajacej ilosci energii
do ladowania, wiatrakowiec dysponuje jedynie swoja energia potencjalng wysokosci
i kinetyczna predkosci, ktéra musi wykorzysta¢ w celu osiagnigcia wymaganego poziomu
energii niezbednej do wykonania bezpiecznego ladowania. Wysokos¢ jest forma energii
potencjalnej, ktéra mozna zamieni¢ w energi¢ kinetyczna predkosci obrotowej wirnika no$nego
1 predkosci postgpowej podczas ladowania. Jedng z form energii jest rowniez predkosc lotu,
a w sytuacji kiedy okaze si¢ za mata do wykonania bezpiecznego ladowania, pilot musi ja
zwigkszy¢ kosztem wysokosci lub dostarczy¢ wigcej mocy z silnika. Jezeli natomiast silnik nie
zapewnia mocy, cala energia potrzebna do ladowania musi pochodzi¢ z posiadanej predkosci,
ktéra pilot moze zwigkszy¢ kosztem posiadanej wysokosci lotu. W tym przypadku wysokos¢
byla za matla, aby skutecznie rozpedzi¢ wiatrakowiec 1 uzyska¢ prawidtowa predkos¢ lotu oraz

predkos¢ obrotowa wirnika nosnego, a w konsekwencji sil¢ nosna.
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Dla wigkszosci wiatrakowcéw nie stanowi zagrozenia wykonywanie lotéw ,,poza krzywa
mocy” — przy uniesionym nosie, przy duzej mocy w ,,zawieszeniu” na Smigle napgdowym, ale
w przypadku zachowania odpowiedniej wysokos$ci lotu, ktéra umozliwia odzyskanie pelnej
kontroli nad wiatrakowcem w przypadku przerwy pracy silnika. Wiatrakowiec w locie z nosem
uniesionym wysoko, w ,,zawieszeniu” na Smigle napgdowym, sam juz powoduje zmniejszenie
predkosci obrotowej wirnika no$nego, poniewaz ciag $migla réwniez przenosi sktadowa
cigzaru wiatrakowca. W sytuacji, kiedy nastapi przerwa w pracy silnika, jak przedstawiono na

powyzszych wykresach, nagle pochylenie nosa wplynie na obnizenie obrotéw wirnika no$nego,
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15.

a tym samym spowoduje gwattowna utrat¢ wysokosci. Krzywa H-V, w wigkszosci przypadkéw
odnosi si¢ do sytuacji, gdy moc silnika nie moze by¢ juz wykorzystana. Gwattowna utrata
wysokosci przy duzym zadarciu nosa na matej predkosci nie w kazdym przypadku jest
nastgpstwem zgasnigcia silnika. Jezeli silnik tylko si¢ dtawi lub gdy pilot jest zaskoczony
naglym przejSciem do lotu z duzym katem pochylenia, moze zosta¢ zainicjowane zjawisko
,»spadania jak kamien”, wywotane naglym zmniejszeniem, a nast¢gpnie powolnym narastaniem
predkosci obrotowej wirnika no$nego i naglej utraty wysokosci, wskutek szybkiego
przestawienia drazka sterowego do przodu. Z powyzszych rozwazan wynika fakt, ze podczas
wykonywania lotu w obszarze strefy H-V, nie tylko zaki6cenia w pracy silnika generuja
problemy zwiazane z odzyskaniem sily no$nej w momencie gwarantujacym bezpieczne
ladowanie.

W omawianym przypadku, pilot ratujac si¢, pod$wiadomie S$ciagnal drazek na siebie
w ostatniej fazie lotu chcac uzyskac trzypunktowe potozenie w momencie przyziemienia, lecz ze
wzgledu na mata wysoko$¢ lotu i niewielkie doswiadczenie w lotach ,,poza krzywa mocy”,
na wiatrakowcach lot zakonczyt si¢ twardym przyziemieniem i powaznym uszkodzeniem statku
powietrzne go. Posiadane przez pilota doswiadczenie lotnicze i nie maly nalot ogélny (174 godz. 28 min.),
okazaly si¢ nie wystarczajace do opanowania techniki pilotowania wiatrakowca podczas
wyprowadzania z jednej z najtrudniejszych faz, jaka jest lot ,,poza krzywa mocy”. Ponadto pilot
podczas podejscia do ladowania nie uwzglednit wplywu bocznego wiatru, na co wiatrakowiec
jest bardzo czuty. Majac natomiast do dyspozycji pole wzlotéw z asfaltowa droga startowa
o wymiarach 1500x45 metréw, przyziemienie powinien wykona¢ pod wiatr, biorac pod uwagg,
ze wiatrakowiec charakteryzuje si¢ dlugoscia dobiegu rzgdu kilku — kilkunastu metréw,
a szeroko$¢ drogi startowej na ladowisku Borsk to umozliwiata. Gdyby pilot po starcie
wydluzyt czas lotu do pierwszego zakrgtu, trzeci zakrgt na krggu méglby wykonac znacznie
wczesniej — np. na wysokosci progu drogi startowej, co nawet podczas popetienia biedu
w obliczeniu do ladowania, czy utrzymania zbyt malej predkosci lotu na podejsciu,
zapewnialoby przyziemienie na rownej nawierzchni.

Przyczyna zdarzenia: Btad w technice pilotowania polegajacy na nieprawidlowym obliczeniu

do ladowania i1 utrzymywaniu zbyt matej predkosci postgpowej podczas ladowania.

16. Okoliczno$¢ sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia:

— Nieuwzglednienie wplywu wiatru podczas podejscia do ladowania;

— Przechlodzenie silnika;

’

— Zbyt mate doswiadczenie pilota w lotach na wiatrakowcach ,,poza krzywa mocy”.
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17. Zastosowane Srodki profilaktyczne: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie

zaproponowala zalecen profilaktycznych.

18. Inne uwagi: Z trescia projektu raportu zostal zapoznany pilot wiatrakowca. Wniesiona uwaga

nie zostata uwzgledniona przez Komisjg.

19. Komentarz: Na zwrdcenie uwagi zastuguje fakt, iz w Polsce nie ma osrodka szkolenia do
uzyskania uprawnien pilota wiatrakowca ultralekkiego. W takiej sytuacji uprawnienia te sa
zdobywane w osrodkach zagranicznych, a w nastgpnej kolejnosci posiadacze $wiadectw
kwalifikacji wystgpuja o ich uznanie przez nasze wiadze lotnicze. W wigkszosci przypadkow
mamy do czynienia z sytuacja, kiedy od momentu zdobycia $wiadectwa, pilot zostaje
pozostawiony sam sobie, nie majac w zasadzie mozliwosci dalszego doskonalenia sig,
szczegblnie w sytuacjach awaryjnych i innych nietypowych stanach lotu, pod nadzorem
do$wiadczonego pilota-instruktora. Taka sytuacja generuje zagrozenia w bardzo szybko
rozwijajacym si¢ obszarze zwiazanym z wiatrakowcami, a najlepszym rozwiazaniem byloby

jak najszybsze utworzenie certyfikowanego osrodka szkoleniowego w Polsce.

ZALACZNIKI

1. Album ilustracji.

Sktad zespotu badawczego:
dr inz. pil. Dariusz Fratczak
mgr inz. pil. do§w. Andrzej Pussak
inz. Tomasz Makowski

mgr inz. pil. Wiestaw Jarzyna

Podpis niecgytelny

(piecze¢ 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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