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Rodzaj zdarzenia: wypadek

Zdarzenie nr: 165/10

Smiglowiec Schweizer 269D Model 330, SP-KSX
25 lutego 2010 r.; Skuréw k/Grojca

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce
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. 7 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 celow 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 mogq by¢ przygotowywane jedynie w
celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Schweizer 269D Model 330, SP-KSX; 25 lutego 2010 r., Skurow k/Grdjca

INFORMACJE OGOLNE
Rodzaj zdarzenia: Wypadek
Rodzaj i typ statku powietrznego: Smiglowiec Schweitzer 269D Model 330
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-KSX
Dowddca statku powietrznego: Smiglowcowy pilot zawodowy
Organizator lotow/skokow: Multi Hekk Nieruchomosci sp. z o.0.,
Uzytkownik statku powietrzne go: Multi Hekk Nieruchomosci sp. z o.o.,
Wiasciciel statku powietrznego: SG Equipment Leasing Polska
Miejsce zdarzenia: Skuréw k/Gréjca
Data i czas zdarzenia: 25 lutego 2010 r. godz.15:50 (LMT")
Stopien uszkodzenia statku powietrzne go: Zniszczony
Obrazenia zalogi: Bez obrazen

STRESZCZENIE

W dniu 25 lutego 2010 r. o godz. 15:00 [LMT] $miglowiec Schweizer 269D Model 330
zn.rozp. SP-KSX zostat przez pilota przygotowany do lotu na trasie ladowisko Konstancin-
Jeziorna — Goéra Kalwaria — Tomaszow Mazowiecki - Jamy k/Olesna. Ok. godz. 15:30 po
przybyciu pasazera nastapito uruchomienie silnika 1 start, a po starcie zgloszenie do FIS
Warszawa; zgloszono i potwierdzono lot VFR w przestrzeni G na wysokosci 1000 ft (QNH 1005;
SQ7000). O godz. 15:35 nastapit drugi kontakt radiowy z FIS Warszawa 1 przekazanie przez FIS
korekty dalszej trasy: Gora Kalwaria — Piotrkéw Trybunalski — Betchatéw — Jamy k/Olesna. Ok.
godz. 15:50 na pozycji na potudnie od Grojca pilot ustyszat odglos metalicznego stuku, zaraz
potem sygnalizacj¢ dzwigkowa awarii silnika, zauwazyl sygnalizacj¢ Swietlng awarii, spadek
obrotéw silnika i wirnika gtéwnego. Pilot zmniejszyt skok wirnika gtéwnego do minimum i
wprowadzit Smiglowiec w autorotacj¢, po ustabilizowaniu lotu autorotacyjnego, przy szybkiej
utracie wysokosci dokonal wyboru miejsca ladowania. Ladowanie nastapilo w autorotacji, z
fagodnym przyziemieniem, powtédrnym oderwaniem si¢ Smiglowca od ziemi, przemieszczeniem
si¢ do przodu o dtugos$¢ ptéz podwozia i powtdrnym mocniejszym przyziemieniem. Nastepnie

doszlo do lekkiego pochylenia $§miglowca ,,na nos” 1 zarycia przednich czgsci pt6z w rozmigkle;j
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Smigtowiec Schweizer 269D Model 330, SP-KSX; 25 lutego 2010 r., Skurow k/Grdjca

glebie, przechylenia si¢ w prawo i obrotu w lewo wokot punktu zarycia si¢ noska prawej plozy
podwozia, wskutek czego doszlo do przewrdcenia si¢ $Smiglowca na prawy bok ze stale
pracujacym silnikiem, zniszczenia wirnika gldéwnego oraz tylnej czgsSci kadluba z wirnikiem
ogonowym 1 usterzeniem. Pilot odcial doptyw paliwa zaworem przeciwpozarowym i wylaczyt
akumulator, po czym nastapita ewakuacja z kabiny przez zniszczone oszklenie przednie. Pasazer
opuscit kabing jako pierwszy. Nikt nie odnidst obrazen. Pilot telefonicznie powiadomit o

zdarzeniu FIS Warszawa, a nastgpnie PKBWL i Policje.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:

Tomasz Makowski - kierujacy zespotem badawczym;
Andrzej Pussak - cztonek zespotu;
Dariusz Fratczak - czlonek zespotu.

W wyniku badania Komisja uznata, ze przyczyna wypadku bylo przedostanie si¢ ciata obcego
do wnetrza gtoéwnej przekladni zgbatej smiglowca, ktére spowodowato zakiécenie pracy pompy
olejowej lub przektadni napgdzajacej walek pompy olejowej od watu giéwnego przekladni, a
przez to zaklcenie dziatania systemu pomiaru obrotéw wirnika gtdwnego 1 wygenerowanie
falszywego sygnatu spadku obrotéw wirnika, co wymusito wykonanie ladowania autorotacyjnego
w terenie przygodnym, zakonczonego przewrdceniem S$miglowca. Przyczyny 1 czasu
przedostania si¢ ciata obcego do wngtrza przektadni nie udato si¢ jednoznacznie ustali¢, jednak
okoliczno$ci wskazuja, iz moglo to nastapi¢ w trakcie niezgodnego z odpowiednia procedura
wlewania oleju do przekfadni podczas przegladu okresowego $miglowca, dokonywanego w

certyfikowanej organizacji CAMO.

' Aby uzyskaé czas UTC nalezy odja¢ 1 godzing.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Schweizer 269D Model 330, SP-KSX; 25 lutego 2010 r., Skurow k/Grdjca

CZESC OPISOWA

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 25 lutego 2010 r. pilot Smiglowcowy zawodowy zaplanowal przelot po trasie
ladowisko Konstancin-Jeziorna — Géra Kalwaria — Jamy k/Olesna. Ok. godz. 10:30 [LMT -
wszystkie czasy podawane dalej jako LMT, o ile nie bgdzie zaznaczone inaczej] przystapit do
przygotowania $miglowca do lotu, zdejmujac pokrowce ochronne i dokonujac przegladu
przedlotowego. Ok. godz. 11:20 skontaktowal si¢ telefonicznie kolejno =z biurem
meteorologicznym Okgcie, ASM-3 i wieza Tomaszow Mazowiecki. Ok. godz. 15:00 osiagnigta
zostata petna gotowos¢ do lotu. Po przybyciu pasazera, ok. godz. 15:30, pilot uruchomit silnik 1
przygotowal smiglowiec do startu. Po starcie, o godz. 14:37 (UTC), nawigzal facznos¢ z FIS
Warszawa, zglosit zamiar przelotu i tras¢ Konstancin — Géra Kalwaria — Tomaszéw Mazowiecki
— Jamy k/Olesna, otrzymujac zgod¢ na lot VFR w przestrzeni G na wysokosci 1000 ft oraz
informacje QNHI1005 i SQ7000. Po minigciu przez $miglowiec Goéry Kalwarii FIS Warszawa
skorygowal dalsza tras¢ przelotu na Piotrkow Trybunalski — Betchatow — Jamy k/Olesna; pilot
potwierdzil otrzymanie tej informacji. Ok. godz. 15:50, podczas lotu poziomego na wysokosci
1000 ft, na potudnie od Grojca, pilot ustyszal metaliczny glosny stuk oraz zmiang dzwigku
silnika, ktéra zidentyfikowal jako charakterystyczna dla spadku obrotéw. Jednoczesnie wlaczyta
si¢ sygnalizacja dzwigkowa awarii silnika 1 sygnalizacja Swietlna, ktérej lampka moze
sygnalizowa¢ awarig silnika i zbyt male obroty wirnika nosnego. Pilot zmniejszyt do minimum
skok wirnika gléwnego 1 wprowadzit Smiglowiec w autorotacj¢. Po ustabilizowaniu lotu
autorotacyjnego stwierdzit, ze obroty wirnika giéwnego wynosza 350-370 obr/min (w locie
poziomym warto$¢ ta powinna wynosi¢ 466-471, a w autorotacji 410-500 obr/min). Szybka utrata
wysokosci zmusita pilota do poszukiwania miejsca do ladowania. Na wysokosci ok. 40-50 m
AGL pilot ptynnym S$ciagnigciem drazka wyhamowal pr¢dko$¢ postgpowa, a nastgpnie, gdy
predkos¢ ta zdecydowanie spadla, przez oddanie drazka uzyskal horyzontalne potozenie
Smiglowca 1 jednocze$nie zwigkszyt skok ogdlny wirnika gtéwnego, aby przyziemi¢ jak
najdelikatniej, po czym, przyziemiajac, zmniejszyt skok wirnika. Po pierwszym przyziemieniu
smigtowiec oderwat si¢ od ziemi i tuz nad nia przemiescit do przodu o ok. 2 m, jednoczesnie
obracajac si¢ w prawo o ok.2-3°, po czym przyziemit ponownie, pochylajac si¢ do przodu, a

nastgpnie przechylit si¢ w prawo 1, obracajac si¢ wokot zarytego w glebie noska prawej ptozy
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podwozia, odchylit si¢ w lewo o ok.120° i przewrdcit si¢ na prawy bok; przy czym pochylanie,
przechylanie i obrét $miglowca zachodzity jednocze$nie. Juz po przewrdceniu si¢ Smigtowca
pilot zaworem przeciwpozarowym odciat doplyw paliwa do silnika i1 wylaczyl zasilanie
elektryczne (akumulator). Silnik pracowal do chwili ustania zasilania paliwem, a wirnik obracat
si¢ jeszcze po przewrdceniu si¢ $miglowca po 1 zniszczeniu lopat, co pilot odczuwal przez silne
drgania drazka sterowego, uderzajacego go po udach. Pasazer i pilot opuscili kabing po
zatrzymaniu silnika przez zniszczone oszklenie przednie, po wylamaniu jego resztek, nie
odnoszac obrazen. Miejscem ladowania bylo orne pole z glgbokimi (30-40 cm) bruzdami,
pokryte topniejacym, powierzchniowo lekko zmrozonym $niegiem o grubosci 20-50 cm (w
bruzdach), gleba byla powierzchniowo rozmrozona (do glebokosci ok. 8-12 cm) i nasaczona
woda z topniejacego $niegu. Kierunek ladowania tworzyt kat ok. 12-15° z kierunkiem bruzd. Slad
pierwszego przyziemienia byl nieco ptytszy, niz drugiego. W trakcie drugiego przyziemienia
noski pt6z podwozia zaglebily si¢ w gruncie wskutek pochylania si¢ §migtowca do przodu, przy
czym nosek prawej ptozy natrafit na lekkie lokalne wzniesienie gruntu, ktére mogto spowodowac
jego ,,przytrzymanie” dluzsze, niz noska lewej ptozy (tworzac chwilowy ,,punkt obrotu™), co
prawdopodobnie zainicjowato 1 ufatwilo obr6t Smiglowca w lewo z jednoczesnym
przewracaniem na prawa stron¢ wskutek oddzialywania momentu giroskopowego od nadal
napg¢dzanego wirnika. W wyniku zdarzenia zniszczony zostat wirnik gléwny $miglowca
(wszystkie lopaty), odcigta belka ogonowa z usterzeniem (ktére zostalo od niej oderwane i
czeSciowo rozbite na drobniejsze fragmenty) i wirnik ogonowy z przekltadnia katowa oraz
uszkodzona struktura kadluba w jego tylnej, stozkowej czgsci. Poza pilotem i1 pasazerem nie bylo
zadnych innych $wiadkéw zdarzenia. Pilot o godz. 14:58 [UTC] powiadomitl o zdarzeniu
telefonicznie FIS Warszawa. Wczesniej, o godz. 14:50 [UTC] MCC RUSSIA poinformowato
depesza Distress Msg No 01283 o wykryciu sygnalu z ELT statku powietrznego SP-KSX na
czgstotliwosci 406.0249 MHz. Ostatni kontakt radarowy ze smiglowcem pochodzit z miejsca o
wspéhrzednych N51°50°02” / E020°52°23”. Smiglowiec w okresie poprzedzajacym lot
zakonczony wypadkiem przeszedt przeglad okresowy (25H) w certyfikowanej organizacji
CAMO HELITEC Helicopter Technik GmbH - Station Schoenhagen, ktéra wystawita dokument
potwierdzajacy zdatno$¢ do lotu 11 lutego 2010 z waznoscia do 25 lutego 2011 r. (byl to piaty lot
po przebytym przegladzie).

1.2. Obrazenia os6b

Nie byto.
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zdarzenia oraz pdzniejszego transportu z miejsca wypadku $miglowiec odnidst
rozleglte uszkodzenia kwalifikujace go do kasacji. Charakter zniszczen $miglowca przedstawiony
jest schematycznie na szkicu ponizej oraz dokladnie na fotografiach zamieszczonych w Albumie

[ustracji [Zal. 1].

1 1
R T ——
= T —_1
£\ 6
5 8 3 =
4 <

USZKODZENIA SMIGLOWCA MOZLIWE DO STWIERDZENIA BEZ DEMONTAZU

1 - zniszczone topaty wirnika gtéwnego,
2 - zniszczone oszklenie kabiny,
3 - zniszczona stozkowa cze$¢ kadtuba,

4 -zniszczona belka ogonowa,
5 —oderwany statecznik poziomy,
6 —oderwany statecznik pionowy,

7 - wirnik ogonowy oderwany z przektadnia,
8 - zniszczony wat napedu wirnika ogonowego,
9 - zdeformowana rura wylotowa spalin.

1.3-1 - Uszkodzenia $migtowca, naniesione schematycznie na jego sylwetke w czterech rzutach

1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skltadzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot $miglowca, mgzczyzna lat 58 posiadal nastgpujace formalne kwalifikacje zawodowe oraz

terminy aktualnosci ich potwierdzenia:
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- Licencjg czlonka zatogi latajacej — Licencja pilota Smigtowcowego zawodowego CPL(H), wydana
26.06.2006 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem waznosci do 11.06.2011 r.

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotow na smiglowcu SC 330, z terminem waznosci do

28.04.2010 .

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na smigtowcu Mi-2, z terminem waznosci do

08.11.2010 .

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na $migtowcu Bell 206, z terminem waznosci do

12.12.2010r.

- Badania medyczne pilot przechodzit 29.01.2010 r., posiadat orzeczenie lotniczo — lekarskie klasy 1
z terminem waznosci do 03.02.2011 r. i klasy 2 z terminem waznosci do 29.01.2011 r.,

z ograniczeniem VNL.

- Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty wydane 18.09.2006 przez Prezesa Urzedu

Komunikacji Elektroniczne;j.

- Kontrolg Umiejgtnosci  przedluzajaca uprawnienie TR SC 330 odbyt 24.04.2009 r.,

z terminem waznosci do 28.04.2010r.

- Pilot posiadat uprawnienia do lotéw na smigtowcach Bell 206/206L, EC 120, SC 330, Mi-2.

Wyszkolenie lotnicze:

Wyszkolenie lotnicze Smigtowce Uwagi
Og6lna liczba lotéw 10982
Ogoétem godzin lotéw 5503 godz. 52 min.
- w tym jako dowddca 4954 godz. 01 min.
Typy statkéw powietrznych Bell 206/206L., EC 120, SC 330, Mi-2
Liczba lotéw i godzin na typie SC 330
na ktérym nastapit wypadek 272 loty, 221 godz. 00 min.
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Dane o nalocie uzyskanym przez pilota:

Rok , ‘Typ Pora Lic%ba Czas lotu “;g:g 52150 Uwagi
sSmiglowca | doby | lotéw - .
godz.| min. | godz. | min.
03.12.09 S 333 dzien 2 1 47 1 47
04.12.09 Bell 206 dzien 14 1 52
05.01.10 S 333 dzien 2 2 48 2 48
06.01.10 S 333 dzien 2 2 08 2 08
15.02.10 S 333 dzien 2 2 30 2 30
23.02.10 S 333 dzien 2 1 30 1 30
25.02.10 S 333 dzien 1 0 17 0 17| Lot krytyczny
Ogélem do dnia 25.02.2010 10982 | 5503 52| 4954 01
1.6. Informacje o statku powietrznym
Smiglowiec: Schweizer 269D Model 330 — 3-4-miejscowy, catkowicie metalowy,

jednowirnikowy w ukladzie klasycznym, wirnik gléwny tréjlopatowy, wirnik ogonowy
dwulopatowy; zesp6l napgdowy jednosilnikowy z silnikiem turbinowym, ukiad wlotowy
powietrza do silnika z zespolem filtrow odsrodkowych, transmisja napgdu mieszana: przekladnia
pasowa i przektadnia zgbata katowa 1-stopniowa, sprzgglo typu wolnego kota; podwozie state
plozowe (w tej wersji $miglowca podwyzszone). Smigtowiec nr fabr. 0034A w uzytkowaniu od
2001 roku, zarejestrowany w USA jako N2061D (wt. WKS LLC, Kimberly ID). 03 maja 2001 r.
powaznie uszkodzony w wypadku (przyczyna: silny i porywisty wiatr) w Nampa Municipal
Airport (Nampa, ID), nastepnie odbudowany i przywrécony do uzytkowania. 30 sierpnia 2007 r.,
nadal jako N2061D zarejestrowany na D.Beeler (Atlanta, GA) zostal sprzedany do Polski via
Holandia, gdzie 09 listopada 2007 r. byt czasowo zarejestrowany na firm¢ obstugowa Heli
Holland BV Emmercompascuum jako PH-ECP. 10 listopada 2007 r. dostarczony do Polski, 03
grudnia 2007 r. skreslony z rejestru holenderskiego, od 07 grudnia 2007 r. zarejestrowany w
Polsce jako SP-KSX.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr )
. Producent ) Data rejestru
produkcji platowca rozpoznawcze | rejestru
Schweizer Aircraft Co.
2001 | COINCTEER TR O 0034a SP-KSX 510 | 07.12.2007
Elmira (NY) USA

Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu wazne do 25.02.2011 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 237h11’ *)
Liczba lotéw od poczatku eksploatacji 252 *)

Nalot ptatowca od ostatniej naprawy lub przegladu 4h00’ (w chwili wypadku)
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Data wykonania ostatniego przegladu okresowego (25H) 11.02.2010 .

*) bez lotu zakonczonego wypadkiem

Silnik: turbinowy Rolls-Royce Allison 250-C20W

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2000 Rolls-Royce/Allison CAE 845086
Data zabudowy silnika na ptatowiec 19.03.2001 r.
Maks. moc startowa 253 shp (176 kW)
Maks. moc trwata 232 shp (164 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 237h11’ *)

*) bez lotu zakonczonego wypadkiem

Stan MP i S przed lotem:
Paliwo — pelny zapas: 276 1. (JET A-1)

Zaladowanie §miglowca (dane ciezarowe):

1. cigzar Smigtowca pustego (bez paliwa):  590,0 kg
2. cigzar paliwa (276 1) 240,0 kg
3. cigzar Smigtowca gotowego do lotu 830,0 kg

4. cigzar zalogi — (pilot+pasazer, okoto) 205,0 kg

Ciezar catkowity :

— dopuszczalny 1140,0 kg
— rzeczywisty, okoto 1035,0 kg

Cigzar smigtowca miescil si¢ w granicach podanych w IUwL.
Polozenie srodka cigzkosci $miglowca odpowiadato wymogom TUwL.

Smigtowiec byt obstugiwany i uzytkowany zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza obszarowa na rejon 11, wazna od 11:00 UTC do 17:00 UTC dnia 25.02.2010 r.

Sytuacja baryczna: stabogradientowy obszar zwiazany z klinem wysokiego cisnienia znad

Europy Wschodnie;j.
Wiatr przyziemny: 150-180, 5 kt.
Wiatr na wysokosci: 300 m AGL: 240-270 5-10 kt, skrecajacy na 180 10-15 kt,

600 m AGL: 240-270 5-10 kt, skrecajacy na 200 10-15 kt,
1000 m AGL: 250-270 5-10 kt skrecajacy na 220 15 kt,
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Zjawiska: BR, lokalnie FG;
Widzialnos¢: powyzej 2000-5000 m BR, 500-900 m FG;
Chmury m AMSL:
lokalnie SCT-BKN Ac 2500/3000-3500;
BKN stopniowo lokalnie SCT Sc 600-1000/1800-2000;
lokalnie SCT/BKN St 150-350/500-600;
Izoterma 0° C m AMSL: 1400-1600:;
Oblodzenie: umiarkowane w chmurach powyzej izotermy 0° C
Turbulencja: staba.

Warunki meteorologiczne nie mialy wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
1.8. Pomoce nawigacyjne

Smigtowiec posiadat standardowe wyposazenie nawigacyjne umozliwiajace wykonywanie
lotéw VFR w dzien i w nocy.

1.9. Lacznosé

Podczas lotu pilot prowadzit tacznos¢ ze stuzba ruchu lotniczego FIS Warszawa. Pozwolenie

radiowe na uzywanie pokltadowe] stacji lotniczej w stuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej wazne
do 06.01.2020 r.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Miejscowos¢  Skuréw k/Grdjca, teren dziatki katastralnej 83/4, wspéirzgdne GPS:
N51°50°13,3” / E020°52°59,0”. Nawierzchnia: orne pole miedzy sadami, pokryte warstwa
powierzchniowo zlodzonego osiadlego sniegu o grubosci 20 do 50 cm (w bruzdach), lekko
opadajace w kierunku ladowania (nachylenie ok. 2,5-3%), gleba zamrozona, powierzchniowo

ptytko rozmarznigta (5-10 cm), grzaska, nawilgocona woda z roztopow.

1.11. Rejestratory pokladowe

Nie byto.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Sposéb przyziemienia, §lady przyziemienia i rozrzut szczatkéw w wyniku wypadku pokazane

sq na ponizszym szkicu.
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44

Q0 1.2 3 4 56 7.8 9 10m

1.12-1 - Szkic miejsca wypadku z zaznaczeniem $ladow i potozenia Smigtowca w poszczeg6lnych fazach ladowania

A - ptytszy slad pierwszego przyziemienia, 1 - rozbity $migtowiec i wigksze szczatki fopat wirnika gtéwnego,
B - gtebszy slad drugiego przyziemienia, 2 - odtamek topaty wirnika gtéwnego,

C - slady ptytkiego zarycia noskami ptoz, 3 - oderwany wirnik ogonowy,

D - $lad niszczenia wirnika. 4 - odtamek topaty wirnika gtéwnego.

0 - miejsce zarycia noska prawej ptozy podwozia — chwilowy punkt obrotu podczas przewracania si¢ $migtowca

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czg$¢ $miglowca oddzielifa si¢ od niego przed kontaktem topat

wirnika z powierzchnia ziemi.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.

1.14. Pozar
Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia

Sktadowe predkosci przyziemienia byly niewielkie i nie mogly by¢ przyczyna zagrozenia dla
zycia 1 zdrowia osob znajdujacych si¢ na pokiadzie $miglowca. Pilot (siedzacy w kabinie po
lewej stronie) i pasazer mieli prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa, co uchronito ich przed
obrazeniami w wyniku przewrdcenia si¢ $miglowca. Pasazer opuscit kabing jako pierwszy przez
otwor po zniszczonym przednim oszkleniu, usunawszy uprzednio resztki plexi. Konfiguracja
sSmiglowca i jego predkos¢ w chwili zetknigcia z ziemia oraz sposéb niszczenia nie stwarzaly
bezposredniego zagrozenia zycia 1 zdrowia oséb znajdujacych si¢ w jego kabinie. Istniato
krétkotrwate niebezpieczenstwo powstania pozaru wskutek ewentualnego rozszczelnienia

instalacji paliwowej, do czego jednak nie doszto.
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1.16. Badania i ekspertyzy

1) Przeprowadzono ogledziny $miglowca na miejscu wypadku, wykonano dokumentacjg
fotograficzna miejsca zdarzenia 1 wraku $§miglowca oraz opisano rodzaj jego uszkodzen.

2) Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna Smigtowca.

3) Odszukano w Internecie dodatkowe informacje na temat dotychczasowej eksploatacji
smiglowca Schweizer 269D Model 330 nr fabr. 0034 A od chwili wyprodukowania.

4) Odszukano w Internecie informacje na temat danych technicznych $miglowca Schweizer
269D Model 330 oraz uzyteczne informacje na temat wypadkéw $Smiglowcoéw tego typu.

5) Przeanalizowano dokumentacj¢ pilota oraz jego ogdélne doswiadczenie Ilotnicze i
doswiadczenie lotnicze na Smiglowcu Schweizer 269D.

6) Przeprowadzono analiz¢ czynnos$ci pilota w krytycznym dniu oraz przebieg krytycznego lotu.

7) Przestuchano swiadkow zdarzenia — pilota 1 pasazera.

8) Pozyskano i przestluchano nagrania zapis6w rozmoéw pilota z FIS Warszawa.

9) Skontaktowano si¢ z certyfikowana organizacja CAMO HELITEC Helicopter Technik
GmbH - Station Schoenhagen, ktéra wykonywala krotko przed wypadkiem przeglad
okresowy smigltowca; pozyskano kopie dokumentacji tego przegladu okresowego oraz
informacje uzupetniajace.

10) Dokonano szczegétowych ogledzin i demontazu ukfadu transmisji napedu $miglowca oraz
ogledzin uktadu dolotowego powietrza do silnika, a takze oceny czystosci paliwa i oleju,

czynnosci te udokumentowano fotograficznie i ujgto w protokole [Zat.2].
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej

Informator FIS Warszawa o godz. 14:54 (UTC) powiadomit o zdarzeniu KZ ATM oraz SAR.
Po zaistnieniu wypadku podejmowane byly bezskuteczne proby nawiazania facznosci radiowej z
zatoga Smigtowca SP-KSX, takze za posrednictwem innego latajacego $migtowca (Robinson R44
SP-GTW).

Zaistniale zdarzenie zgloszono do Komendy Powiatowej Policji w Gréjcu, ktéra wystata na
miejsce patrol stuzby drogowej i ekipge dochodzeniowo-$ledcza, przybyly one na miejsce
zdarzenia krotko po godz. 16:30. Policja udokumentowala zdarzenie zgodnie z obowiazujacymi
ja procedurami oraz przebadala pilota i pasazera na obecno$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu
(wynik w obu przypadkach 0,00 promilla).

Zesp6t badawczy PKBWL dojechat na miejsce zdarzenia ok. godz. 19:00 w dniu wypadku. Po

jego udokumentowaniu fotograficznym zdarzenia 1 rozmowie z pilotem wydano uzytkownikowi
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zgodg na zabranie smiglowca z miejsca wypadku 1 skontaktowano si¢ z KPP w Grdjcu w celu
pozyskania materialéw dochodzeniowych Policji.
Zgloszenie zdarzenia lotniczego o tym wypadku zlozyta w PKBWL réwniez Polska Agencja

Zeglugi Powietrzne;.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Uzupehienie skladu zespotu badawcze go PKBWL.

W marcu 2010 roku do skladu zespotlu badawczego PKBWL zostal wlaczony 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
smiglowca Schweitzer 269D Model 330 o znakach rozpoznawczych SP-KSX jaki mial miejsce w
miejscowosci Skuréw k/Gréjca w dniu 25 lutego 2010 roku. Pilot wnidst uwage majaca na celu

okreslenie wielkosci odtamkéw podktadki — uwagg uwzgledniono.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Nie zastosowano nowych metod badawczych.
2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Opisane szczegétowo w p.1.5 posiadane przez pilota kwalifikacje, uprawnienia,
doswiadczenie ogdlne (nalot ogélny) jak tez doswiadczenie na typie Smiglowca, na ktérym
zaistniato zdarzenie, nalezy oceni¢ jako bardzo wysokie. Pilot wykonywat loty systematycznie i
byt w ciaglym treningu, wigkszos¢ ostatnich lotéw przed zdarzeniem wykonywal na $miglowcu

Schweizer 269D.

2.2. Analiza przebiegu zdarzenia

Do chwili wystapienia awarii przebieg lotu byl normalny, a Zadne czynnosci pilota nie
wzbudzily zastrzezen zespolu badawczego PKBWL. W trakcie lotu poziomego na wyznaczonej
wysokosci 1000 ft pilot ustyszal metaliczny glo$ny stuk oraz zmiang dzwigku silnika, ktéra
zidentyfikowal jako charakterystyczng dla spadku obrotéw. Jednocze$nie wiaczyta sig

sygnalizacja dzwigkowa awarii silnika i sygnalizacja Swietlna, ktérej lampka moze sygnalizowac
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awari¢ silnika 1 zbyt mate obroty wirnika nosnego. Zjawiskom tym nie towarzyszyta jednak

reakcja kierunkowa $miglowca, co jest w tym przypadku znamienne, gdyz reakcja taka musiataby

by¢ dla pilota odczuwalna, gdyby do spadku obrotéw (zwlaszcza naglego) rzeczywiscie doszlo.

Pilot zareagowal, zmniejszajac do minimum skok wirnika gléwnego i wprowadzajac $migltowiec
w autorotacjg, co nalezy uzna¢ za catkowicie prawidtowa reakcj¢ na obserwowane zjawiska w
istniejacych okoliczno$ciach. Po ustabilizowaniu lotu autorotacyjnego pilot stwierdzit, Zze obroty
wirnika gléwnego wynosza 350-370 obr/min (w locie poziomym warto$¢ ta powinna wynosi¢
466-471, a w autorotacji 410-500 obr/min). Szybka utrata wysokosci zmusita pilota do
poszukiwania miejsca do ladowania. Na wysokosci ok. 40-50 m AGL (lub nawet mniejszej) pilot
plynnym S$ciagnigciem drazka wyhamowatl predkos¢ postgpowa, a nastgpnie, gdy predkos¢ ta
zdecydowanie spadla, przez oddanie drazka uzyskal horyzontalne potozenie $miglowca i
jednoczesnie zwigkszyl skok ogdlny wirnika gtownego, aby przyziemi¢ jak najdelikatniej, po
czym, przyziemiajac, zmniejszyl skok wirnika. Po pierwszym przyziemieniu $§migtowiec oderwat
si¢ od ziemi 1 tuz nad nig przemiescit do przodu o ok. 2 m, jednoczesnie minimalnie obracajac si¢
w prawo o 0k.2-3°, po czym przyziemit ponownie, pochylajac do przodu, a nastgpnie przechylit
si¢ w prawo oraz, obracajac si¢ wokot zarytego w glebie noska prawej ptozy podwozia, odchylit
w lewo o 0k.120° i przewrdcit si¢ na prawy bok, przy czym pochylanie, przechylanie i obrét
Smiglowca zachodzily jednoczesnie. Na zachowanie $miglowca po pierwszym, tagodnym
przyziemieniu mogly mie¢ wplyw dwa oddzialywujace jednoczes$nie czynniki: sifa nos$na,
wytwarzana przez nadal obracajacy si¢ i nadal napedzany wirnik gtéwny oraz uksztattowanie
terenu, minimalnie opadajacego w kierunku w przyblizeniu zgodnym z kierunkiem ladowania
(nachylenie terenu ok. 2,5-3%). Czynniki te, w polaczeniu z reakcja amortyzacji podwozia,
doprowadzily do chwilowego oderwania smiglowca od ziemi. Po ponownym, mocniejszym
przyziemieniu i kolejnej reakcji amortyzacji podwozia smiglowiec miat tendencje do nastgpnego
oderwania si¢ od podloza, jednak w tym przypadku przebieg zjawiska zostat zdominowany przez
trzeci czynnik, nakladajacy si¢ na dzialanie dwoch pierwszych, wymienionych wyzej.
Czynnikiem tym byla grzasko$¢ i nieréwnos$¢ podioza w miejscu drugiego przyziemienia.
Wskutek tendencji do pochylania si¢ ,,na nos” (wywolanej oddzialtywaniem pracujacego wirnika i
lekkim nachyleniem terenu) nastapito ugrz¢znigcie przednich czgsci ptéz podwozia w
rozmigklym gruncie (o czym swiadcza slady na miejscu wypadku 1 wyglad pt6z bezposrednio po
wypadku). Prawa ploza natrafita przy tym noskiem na miejscowe wzniesienie nawierzchni (maty
kopczyk), co spowodowato jej silniejsze ,,przytrzymanie”. Pochylanie smiglowca ,,na nos” przy
pracujacym wirniku spowodowa¢ musialo powstanie momentu przechylajacego $miglowiec w

prawo, a ,,przytrzymanie” noska prawej plozy przez grzaskie podloze sprawito, ze stat si¢ on
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chwilowym punktem obrotu, umozliwiajacym obrét smiglowca wokot trzech osi — podiuzne;,
poprzecznej i pionowej. Wariant podwozia (,,wysoki’) zastosowany w tym egzemplarzu
smiglowca powodowal, iz usytuowanie jego srodka cigzkosci wzglgdem podtoza bylo na tyle
wysokie, aby przebieg opisanych wyzej zjawisk ulatwi¢. Przebieg przyziemienia ilustruje rys.
1.12-1 na str. 12. Po przyziemieniu pilot zaworem przeciwpozarowym odcial doptyw paliwa 1
wylaczyt zasilanie elektryczne (akumulator). Silnik pracowat do chwili ustania zasilania
paliwem, a wirnik byt obracany jeszcze po przewrdceniu si¢ Smiglowca 1 zniszczeniu lopat, co
pilot odczuwat przez silne drgania drazka sterowego, uderzajacego go po udach. Cate zdarzenie —
od chwili ustyszenia metalicznego dzwigcku do chwili zatrzymania wirnika przewrdconego
smigtowca — w ocenie pilota trwato ok. 20 sekund. Pasazer i pilot opuscili kabing po zatrzymaniu
silnika przez zniszczone oszklenie przednie, po wylamaniu jego resztek, nie odnoszac obrazen.
Dziatania pilota w calym przebiegu zdarzenia nalezy uzna¢ za prawidlowe.

Zgodnie z Instrukcja Uzytkowania w Locie $Smiglowca Schweizer 269D Model 330-333,
dopuszcza si¢ wykonywanie ladowania autorotacyjnego z minimalng moca silnika (r¢kojesc
dzwigni mocy obrécona do pozycji GROUND IDLE) lub z petna moca silnika (r¢kojes¢ dzwigni
mocy obrécona do pozycji FULL OPEN). Zdaniem Komisji, pilot podczas przejscia do lotu
autorotacyjnego skrecil rekojes¢ dzwigni mocy z potozenia FULL OPEN do potozenia
GROUND IDLE - jest to nawyk wytrenowany podczas wykonywania lotéw szkolnych w
autorotacji. W sytuaciji kiedy silnik pracowat podczas lotu autorotacyjnego — co miato miejsce w
tym przypadku - jezeli pilot przed przyziemieniem obrocitby rekojes¢ dzwigni mocy do pozycji
FULL OPEN, dysponowalby podczas przyziemienia petnag moca silnika, co w konsekwencji
pozwoliloby wykona¢ zawis i przyziemienie sposobem $miglowcowym, a podczas stwierdzenia
przechylania si¢ Smiglowca na ziemi — poderwanie go do zawisu 1 przemieszczenie na
dogodniejsza plaszczyzng. Z relacji pilota wynika, Zze po przyziemieniu $miglowca dzwignia
mocy byta ,,migkka”, co potwierdza przypuszczenie, ze jej r¢kojes¢ byta ustawiona w pozycji
GROUND IDLE. Zdaniem Komisji, pilot dopiero podczas wytaczania silnika na ziemi, zdat
sobie sprawg, ze silnik nie ulegl wylaczeniu podczas lotu. Dzialajac w deficycie czasu i pod
wplywem stresu, pilot skupil swoja uwage gléwnie na utrzymywaniu odpowiednich obrotéw
wirnika no$nego i na wyborze miejsca awaryjnego ladowania, a wczesniejsze symptomy mogly

zasugerowa¢ mu niewlasciwa prace, czy wylaczenie sig silnika w czasie lotu.

2.3. Analiza techniczna zdarzenia

Dalsze badanie zdarzenia skoncentrowane zostalo na poszukiwaniu jego przyczyny

technicznej: ogledzinach i demontazu systemu transmisji napgdu $miglowca (przekladnia
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pasowa, sprzgglo, przekladnia zgbata), sprawdzeniu czystosci paliwa, czystosci 1 ilosci oleju w

przektadni oraz stanu uktadu dolotowego powietrza do silnika [patrz Zal.2]. W wyniku tych

dziatan:

= nie stwierdzono zadnych usterek, uszkodzen ani widocznych $ladow zuzycia przektadni
pasowej, sprzegla ani gtéwnej przekladni zgbatej,

= nie stwierdzono Zadnych usterek ani sladéw ciat obcych w uktadzie dolotowym powietrza do
silnika,

= nie stwierdzono widocznych zanieczyszczen w paliwie ani w oleju zlanym z przekladni,

=  stwierdzono prawidlowy poziom oleju w przektadni,

OIL PUMP SHAF G LOWER HOUSING
MAGNETIC DRAIN PLUG

MAIN ROTOR TACHOMETER DRIVE

RETAINER HOUSING

TEMPERATURE SWITCH

LOWER
HOUSING

OlL PUMP
ASSY

GASKET BEARING

S GASKET
7 / OIL SEAL

OIL PUMP GEAR [ >

MESH SHIM \

OIL PUMP DRIVE
\ <

%

RETAINING ASSY
2.3-1. Dolna cze$¢ korpusu i niektore gtowne elementy przektadni zebatej — u gory na przekrojach, u dotu na szkicu
perspektywicznym. Strzatka zielong pokazany korek magnetyczny przektadni zebatej. Strzatkami niebieskimi pokazany
zespot pompy olejowej, czerwonymi - watek i elementy napedu pradniczki obrotomierza wirnika gtdéwnego w obudowie
przektadni, pomaranczowg - zazgbienie napedu watka pompy olejowe;.
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2.3-2. Dolny element korpusu z tozyskowaniem watka pionowego [OIL PUMP DRIVE RETAINING ASSY na rys.2.3-1],
watek napedu pompy olejowej i pompa olejowa (rozmontowana) sfotografowane po wymontowaniu z korpusu
przektadni. Strzatka zielona pokazany korek magnetyczny przektadni zebatej, strzatkami niebieskimi pokazane elementy
korpusu pompy olejowej, brazowa - wirniki zebate pompy olejowej, czerwong - watek pompy olejowej i wyprowadzenie
napedu pradniczki obrotomierza wirnika gtéwnego, pomaraficzowa - zazebienie napedu watka pompy olejowej. Duza
26tta strzatka wskazuje znalezione wewnatrz korpusu przektadni odtamki metalowej podktadki, ktére
najprawdopodobniej przeniknety do zazebienia przektadni napedu watka pompy olejowej.

2.3-3 i 2.3-4 Powigkszone zdjecia obu stron odtamkéw podktadki.
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= wewnatrz korpusu przekladni, w jego dolnej przestrzeni (ponizej duzego kota zgbatego)
stwierdzono obecnos¢ odlamkéw podkitadki ze stopu lekkiego nie bedacej czgscia
Smigtowca; odtamki te mogly znalez¢ si¢ w zazgbieniu wirnikéw zgbatej pompy olejowej, od
walka ktérej napedzana jest bezposrednio pradniczka-nadajnik obrotomierza wirnika
gléwnego badz w zazgbieniu przektadni napedzajacej watek pompy olejowej od watu
gléwnego przekladni,

* na podstawie pomiar6w odlamkéw podktadki stwierdzi¢ mozna, ze zostala ona wykonana w
szeregu wymiaréw calowych, a jej wymiary wynosza: $rednica zewngtrzna 0,457 (=11,43
mm), Srednica otworu 0,20” (=5,08 mm), grubos¢ 1/80” (=0,3175 mm),

* po jednej stronie szczatkow podkladki znajduja si¢ Slady kontaktu z krawedzia twardego
przedmiotu, ktére moga by¢ sladami bezposredniego i niszczacego kontaktu z zgbami kota

przektadni giéwnej Smigtowca,
=  po obu stronach podkladki znajduja si¢ wyrazne $lady (resztki) czarnego lakieru,

* na zazgbieniu wirnikéw zgbatej pompy olejowej (brazowa strzatka na rys.2.3-2) nie

stwierdzono sladéw kontaktu z twardym przedmiotem,

* na zgbach mniejszego kota zg¢batego przektadni napedzajacej walek pompy olejowej od watu
gléwnego przektadni (pomaranczowa strzatka na rys.2.3-2) stwierdzono stabo widoczne

slady, ktére moga by¢ sladami kontaktu z twardym przedmiotem,

» korek magnetyczny na zlewie oleju z przekladni nie byt w stanie wychwyci¢ odfamkow
podktadki ze wzgledu na brak wlasciwosci ferromagnetycznych materiatu, z ktérego zostata
wykonana.

Calos¢ spostrzezen z ww. badania zawarto w opracowaniu ,Ilustrowany protokol ogledzin 1

demontazu transmisji napg¢du i uktadu wlotowego powietrza do silnika $miglowca Schweizer

269D Model 330 nr fabr 0034A zn. rozp. SP-KSX ktéry ulegt wypadkowi w dniu 25 lutego 2010

r. w m. Skuréw k/Gréjca” — Zat. Nr 2.

Nawet chwilowe zakldcenie dziatania pompy olejowej lub przekladni napedzajacej walek pompy

olejowej od walu gldwnego przekladni prowadzi do zaklécenia pracy pradniczki-nadajnika

obrotomierza wirnika gléwnego (napedzanej od jej walka) i wygenerowania falszywego sygnatlu

spadku obrotéw wirnika.

Przedostanie si¢ ciata obcego o wymiarach takich, jak odnaleziona podkiladka do wngtrza

korpusu przektadni (a w konsekwencji do pompy olejowej lub przektadni napedzajacej walek
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pompy olejowej od walu gléwnego przektadni) moglo nastapi¢ wylacznie podczas uzupetniania
poziomu badZz wymiany oleju w tej przekladni przy zdjetym z wlewu plastikowym sitku z
zatyczka (taka nieprawidlowa praktyka bywa stosowana dla przyspieszenia napetniania

przektadni olejem, w czym sitko stanowi przeszkodg).

Podktadka, jesli dostata si¢ do wngtrza przektadni w calosci, nie od razu musiata zakt6ci¢ praceg
pompy olejowej. Poczatkowo jej wymiary uniemozliwialy przeniknigcie do wngtrza pompy,
dopiero jej pokruszenie przez gldéwne zazgbienie przektadni na mniejsze fragmenty uczynito to
mozliwym (samo kruszenie podkladki na mniejsze fragmenty w zazgbieniu kot gtdwnych
przektadni nie musiato zakléci¢ jej pracy w stopniu wywotujacym zadziatanie sygnalizacji
spadku obrotéw ani pozostawi¢ widocznych §ladow na zgbach kot przektadni). Czas potrzebny
na zaistnienie takiego zjawiska (tzn. pokruszenia podkiladki na mniejsze fragmenty) nie jest
mozliwy do dokladnego okreslenia wobec zupetnie przypadkowego ruchu podktadki w oleju
wewnatrz korpusu przekfadni, jednak w ocenie Komisji nie powinien przekracza¢ kilkudziesigciu

godzin.

Ostatnie uzupelnienie poziomu oleju w przektadni gléwnej zostalo dokonane w certyfikowanej
organizacji CAMO w trakcie przedostatniego przed wypadkiem przegladu okresowego, o czym
zdaniem Komisji $wiadczy wystawienie przez t¢ organizacj¢ odpowiedniego dokumentu.
Organizacja CAMO stwierdzita kategorycznie, ze w trakcie ostatniego przed wypadkiem
przegladu okresowego poziom oleju nie byt uzupetniany i byl wilasciwy w chwili odbioru
smigtowca przez Uzytkownika, co rOwniez potwierdza odpowiedni dokument wystawiony przez
t¢ organizacjg.

Uwage Komisji zwrécit rowniez fakt, iz podczas ogledzin kabiny $miglowca, w jej przedniej
czgsci po lewej stronie cokotu tablicy przyrzadow znaleziono nie usunigte zb¢dne elementy nitow
jednostronnych (kilkanascie sztuk), pozostawione tam przez wykonawcéw biuletynu
serwisowego, ktory byt realizowany w tejze samej certyfikowanej organizacji CAMO w trakcie

ostatniego przegladu okresowego.

Glebszej, pierwotnej przyczyny zdarzenia nalezy zatem, zdaniem Komisji, poszukiwaé¢ w
funkcjonowaniu systemu jakosci certyfikowanej organizacji CAMO, ktéra wykonywata

czynnosci okresowe na smiglowcu.
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3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

W trakcie badania wypadku lotniczego Komisja ustalita nast¢pujace fakty:

1) Wyszkolenie i kwalifikacje pilota byly odpowiednie i adekwatne do wykonywanych zadan.
Pilot spetniat wszystkie wymagane warunki i posiadal zaliczone sprawdzenia okresowe
kwalifikacji, wyjatkowo duze doswiadczenie oraz wazne S$wiadectwo medyczne
uprawniajace do wykonywania lotéw.

2) Wyszkolenie i kwalifikacje mechanika obstugujacego $migtowiec w codziennej eksploatacji
byly odpowiednie i adekwatne do wykonywanych zadan.

3) Dokumentacja techniczna $miglowca byla prowadzona na biezaco, stwierdzono jednakze
niewielkie pomytki w zapisach i pojawiajace si¢ drobne niezgodno$ci w zapisach czaséw
pracy pomigdzy ksiazka smiglowca a ksiazka silnika, wynikajace z blgdow arytmetycznych.

4) Ogoblny stan elementéw $miglowca nawet po wypadku $wiadczyt o jego starannym
utrzymaniu.

5) Smiglowiec byt ubezpieczony (AC + OC).

6) Nie stwierdzono oznak §wiadczacych o niesprawnosci $miglowca przed lotem zakonczonym
wypadkiem.

7) Niesprawno$¢ §migtowca zostala zasygnalizowana nagle podczas lotu.

8) Smigtowiec byt wyposazony w awaryjny nadajnik lokalizujacy jego polozenie (ELT), ktéry
po zaistnieniu wypadku wystat odpowiedni sygnat.

9) Zapas paliwa byl wystarczajacy do wykonania zaplanowanego lotu.

10) Masa i potozenie $rodka cigzkosci $miglowca miescity si¢ granicach ustalonych w ITUwL.

11) W wyniku wypadku nie wystapity wycieki z instalacji paliwowej ani zadnej innej instalacji
pokladowej §miglowca.

12) W chwili wypadku pilot nie byt pod wptywem dziatania alkoholu etylowe go.

13) Warunki meteorologiczne byly odpowiednie do wykonania zaplanowanego lotu i nie mialy
wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

14) Pilot prowadzit podczas lotu taczno$¢ z Informatorem FIS Warszawa.

15) Sygnalizowany i wskazywany spadek obrotéw byt nagly i towarzyszyt mu metaliczny stuk.

16) Sygnalizowanemu i wskazywanemu spadkowi obrotow nie towarzyszyla reakcja kierunkowa
Smigtowca.

17) Nawierzchnia w miejscu przyziemienia S$miglowca byla lekko nachylona w kierunku

ladowania oraz do$¢ grzaska i nieréwna (bruzdy pokryte topniejacym $niegiem).
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18) Plozowe podwozie w wersji ,,wysokiej” moglo mie¢ wptyw na przebieg zdarzenia, gdyz jego
charakterystyczna konfiguracja (powodujaca wysokie usytuowanie sSrodka cigzkosci
smiglowca wzgledem podloza) ulatwia przewrdcenie si¢ Smiglowca - w porOwnaniu ze
standardowym ,,niskim” podwoziem ptozowym.

19) Nie zastosowanie nart na podwoziu w ocenie zespotu badawczego nie mialo wplywu na
przebieg zdarzenia.

20) Silnik $miglowca pracowal jeszcze po jego przewrdceniu i zniszczeniu fopat wirnika
gléwnego, az do ustania zasilania paliwem.

21) W trakcie ogledzin i demontazu uktadu transmisji napedu nie stwierdzono zadnych usterek,
uszkodzen ani widocznego zuzycia przekladni pasowej, sprzggla ani giéwnej przekladni
zgbate;j.

22) W trakcie ogledzin Smiglowca nie stwierdzono zadnych usterek ani sladow cial obcych w
uktadzie dolotowym powietrza do silnika.

23) Nie stwierdzono zanieczyszczen paliwa ani oleju w przektadni gtdwnej Smiglowca.

24) Poziom oleju w przekiadni byt prawidlowy.

25) Wewnatrz korpusu gtoéwnej przektadni zgbatej, w jego dolnej przestrzeni (ponizej duzego
kota zgbatego) stwierdzono obecnos$¢ odlamkéw podkiadki ze stopu lekkiego nie bgdacej
czgscia Smiglowca; odlamki te mogly si¢ znalezé w zazgbieniu wirnikdw zgbatej pompy
olejowej 1 doprowadzi¢ do zaklécenia pracy pompy olejowej oraz zmiany obrotow
pradniczki-nadajnika obrotéw wirnika gléwnego; odtamki te mogly réwniez przedostac si¢
do zazg¢bienia przektadni napgdzajacej watek pompy olejowej od walu gtéwnego przektadni,
co réwniez musiato dawa¢ podobne skutki (a o czym moze $§wiadczy¢ nikty §lad twardego
przedmiotu na zgbach mniejszego kota tej przektadni).

26) Korek magnetyczny na zlewie oleju z przektadni nie byt w stanie wychwyci¢ odtamkow tej
podktadki ze wzgledu na brak wlasciwosci ferromagnetycznych materiatu, z ktérego zostata
wykonana.

27) Pradniczka-nadajnik obrotomierza wirnika gtéwnego na tym typie Smiglowca jest napgdzana
bezposrednio od watka pompy olejowe;.

28) Nawet chwilowe zakl6cenie dziatania zazgbienia przektadni napedzajacej pompg olejowa
prowadzi do zakidcenia pracy pradniczki-nadajnika obrotomierza wirnika gléwnego i
wygenerowania fatszywego sygnatu spadku obrotéw wirnika.

29) Przedostanie si¢ ciata obcego do wngtrza przekladni zgbatej moglo nastapi¢ wylacznie

podczas uzupehiania poziomu oleju, przy zdj¢tym sitku ochronnym na wlewie.
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30)

31)

32)

33)

34)

35)

3.2

Organizacja CAMO przeprowadzajaca ostatni przed wypadkiem przeglad (25h, Work-Order
1004803) Smiglowca, zapytywana na t¢ okolicznos$¢, stanowczo dwukrotnie zaprzeczyta
dokonaniu uzupehienia badz wymiany oleju w przektadni giéwnej w ramach tego przegladu,
potwierdzila jednakze jego prawidlowy poziom w chwili przekazania $migtowca
uzytkownikowi po tym przegladzie.

Po powrocie $miglowca z przegladu okresowego w certyfikowanej organizacji CAMO
obslugujacy go mechanik stwierdzil, ze drut zabezpieczajacy (,,kontréwka”) plastikowa
gardziel z sitkiem i zakrgtka na wlewie oleju do korpusu przekladni zostal wymieniony;
nasuwa to przypuszczenie o zdjeciu tejze plastikowej gardzieli dla przyspieszenia nalewania
oleju do przektadni i powtérnym jej zamocowaniu po nalaniu oleju bez sitka ochronnego na
wlewie.

Wsrod dokumentéw, wystawionych Uzytkownikowi Smiglowca przez organizacje CAMO,
przeprowadzajaca przeglad po 211h55° (227 cyklach) lotu w ramach przedostatniego
przegladu okresowego (100h, Work-Order 0954703) znajduje si¢ dokument Partlist No.:
M0954603, w ktérym pod poz.13 figuruje olej przektadniowy Spirax (Part No. MB90), co
powinno s$wiadczy¢ o uzupeilnieniu poziomu oleju w przekladni podczas tego
przedostatniego przegladu okresowe go.

Wypadek nastapit po 25h16’ lotu od chwili uzupeienia oleju w ramach przedostatniego
przegladu okresowego (100h, Work-Order 0954703) i pod koniec 4-tej godziny lotu od
chwili odebrania §migtowca z ostatniego przegladu okresowego (25h, Work-Order 1004803)
w certyfikowanej organizacji CAMO, a od chwili odebrania z tego ostatniego przegladu
smiglowiec wykonat tacznie 5 lotéw (wliczajac lot zakonczony wypadkiem).

Podczas ogledzin kabiny smiglowca po wypadku, w jej przedniej czgSci po lewej stronie
cokotu tablicy przyrzadéw znaleziono nie usuni¢te zbg¢dne elementy nitéw jednostronnych
(kilkanascie sztuk), pozostawione tam przez wykonawcow biuletynu serwisowego, ktory byt
realizowany w certyfikowanej organizacji CAMO w trakcie ostatniego przegladu
okresowego (25h, Work-Order 1004803).

Certyfikowana organizacja CAMO, ktéra dokonata ostatniego przegladu okresowego (25h,
Work-Order 1004803) wystawila dokument potwierdzajacy zdatno$¢ do lotu w dniu 11
lutego 2010 r. z waznoscia do 25 lutego 2011 r.

Przyczyna wypadku

Komisja uznala, ze przyczyna wypadku bylo przedostanie si¢ ciala obcego do wngtrza giéwnej

przektadni zgbatej $miglowca, ktére spowodowalo zaklécenie pracy pompy olejowej lub
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przektadni napegdzajacej watek pompy olejowej od watu gléwnego przektadni, a przez to
zaklécenie dziatania systemu pomiaru obrotow wirnika gtéwnego i wygenerowanie falszywego
sygnatu spadku obrotéw wirnika, co wymusito wykonanie ladowania autorotacyjnego w terenie
przy godnym, zakonczonego przewrdéceniem smiglowca. Przyczyny i czasu przedostania si¢ ciata
obcego do wngtrza przekladni nie udalo si¢ jednoznacznie ustali¢, jednak okolicznosci wskazuja,
iz moglo to nastapi¢ w trakcie niezgodnego z odpowiednia procedura wlewania oleju do
przektadni podczas przegladu okresowego $miglowca, dokonywanego w certyfikowanej

organizacji CAMO.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w
trakcie badania zdarzenia materiatami nie proponuje zalecen profilaktycznych, uwaza jednak za
niezbgdne poinformowanie przez ULC wiadz lotnictwa cywilnego Federalnej Republiki Niemiec
(j. Luftfahrt-Bundesamt — LBA) o okolicznosciach, ustaleniach PKBWL i przyczynie wypadku,
poniewaz przedostanie si¢ ciala obcego do wnetrza przekladni zg¢batej moglo nastapi¢ wytacznie
podczas uzupelniania poziomu oleju w okresie bezposrednio poprzedzajacym zdarzenie, a to
miato miejsce w certyfikowanej organizacji CAMO HELITEC Helicopter Technik GmbH -
Station Schoenhagen znajdujacej si¢ pod nadzorem LBA.

5. ZAL. ACZNIKI
1. Album ilustracji.

2. Tlustrowany protokot ogledzin i demontazu transmisji napgdu i uktadu wlotowego powietrza
do silnika smiglowca Schweizer 269D Model 330 nr fabr 0034A zn. rozp. SP-KSX ktéry
ulegt wypadkowi w dniu 25 lutego 2010 r. w m. Skuréw k/Grdjca.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Tomasz Makowski ~ Podpis niecgytelry
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