PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 5 marca 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1234/13

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych dotyczqgce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri dotyczqcych bezpieczeristwa. 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 przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) 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 tresci niniejszego raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym,
moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq
by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

2. Badanie przeprowadzil: Zespot badawczy PKBWL

3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 4 sierpnia 2013 r. godz. 18:25.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Tapin k/Jaroslawia.

5. Miejsce zdarzenia: Tapin, wspotrzedne geograficzne: N 49°54°22”; E 022°40°12”.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: maty $miglowiec dwumiejscowy, o maksymalnej masie startowej 680 kg,
typ Exec 162F, nr fabryczny RI1162F-6507, znaki rozpoznawcze SP-YSC (fot. 1). Zbudowany
z zestawu montazowego, dostarczonego przez firme¢ RotorWay International w 2008 r.
W Lotniczych Zaktadach Produkcyjno-Naprawczych ,,Aero-Kros” Sp. z o. 0. W 2012 roku
naped S$migla ogonowego $miglowca zostat zmodyfikowany do wersji Talon. Nazwa

$miglowca nie ulegla zmianie: Exec 162F. Nalot $migtowca od poczatku eksploatacji

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym



32 godz. 00 min, czas pracy zespotu napedowego (do dnia zdarzenia) 46 godz. 42 min.,
wilasciciel/uzytkownik prywatny. Statek powietrzny posiadat wazne pozwolenie na wykonywanie
lotow i ubezpieczenie lotnicze. Wiasciciel, po zakupie smiglowca od prywatnej osoby, dokonat
rezerwacji znakow rozpoznawczych, lecz nie dopelil obowiazku jego przerejestrowania.

W wyniku twardego przyziemienia smiglowiec zostat zniszczony (fot. 2, fot. 3).

Fot. 1. Smiglowiec Exec 162F SP-YSC przed zdarzeniem [zdjecie: Www.aero-kros.pl]
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Fot. 3. Smiglowiec na miejscu zdarzenia widok z prawej strony /zdjecie Policja]
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Typ operacji: lot w celach wlasnych.
Faza lotu: ladowanie.

Warunki lotu: lot byl wykonywany wedtug przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie

dzienne.

Czynniki pogody: cisnienie 1020 hPa, wiatr zmienny predkos¢ 1 m/s, temperatura powietrza

+29° C, widzialnos¢ 30 km. Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.
Organizator lotow: prywatny.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: mezczyzna lat 48, posiada licencje pilota
turystycznego $miglowcowego PPL(H) wydang w dniu 25.07.2012 r. przez State Aviation
Administration of Ukraine, wazng do 25.07.2014 r., uznang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego,
z terminem waznos$ci zaswiadczenia do 29.10.2013 r.; Orzeczenie Lotniczo-Lekarskie Kklasy 2,
z ograniczeniem VNL (korekcja widzenia blizy), wazne do 21.09.2014 r., wydane przez Centrum
Medycyny Lotniczej; Swiadectwo ogdlne radiotelefonisty wydane w dniu 27.08.2012 r. przez
Prezesa Urzgdu Komunikacji Elektronicznej; pilot posiada nalot ogdlny na $miglowcach:

68 godz. 28 min., w tym na Exec 162F: 23 godz. 27 min.
Obrazenia zalogi: w wyniku wypadku pilot 1 pasazer nie doznali Zadnych obrazen.

Inne uwagi: z trescig projektu raportu koncowego zostal zapoznany wlasciciel $migtowca,
National Transportation Safety Board (NTSB) oraz za posrednictwem NTSB producent
$migtowca firma RotorWay International. Wtasciciel $migtowca nie wnidst uwag ani
zastrzezen, natomiast NTSB 1 producent $migtowca do dnia opublikowania raportu nie udzielili

odpowiedzi.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 04.08.2013 r. pilot-wihasciciel $miglowca
postanowit wykona¢ lot turystyczny. Start z ladowiska przy domu w Jarostawiu nastapit okoto
godziny 16:05 LMT?. Po kilkunastu minutach lotu pilot wyladowat w miejscowosci Laszki i po
okoto 40 minutach wykonat przelot do Radymna. Po odwiedzeniu znajomych wykonatl kolejny
lot turystyczny do miejscowosci Tapin, gdzie wyladowal na terenie prywatnym swojego
znajomego okoto godziny 18:00. W trakcie odwiedzin pilot-whasciciel $miglowca
zaproponowal znajomemu wspolny lot, ktoéry wykonali wokoét miejscowosci Tapin, po kregu
o $rednicy okoto 5 km na wysokosci okoto 200 m nad terenem. Wedtug zeznan pilota, podczas
podejscia do ladowania w celu wysadzenia pasazera, na wysoko$ci okoto 10 m nad terenem,

$miglowiec nagle ,,wszedl” w lewe obroty wokoét wiasnej osi. Pilot krzyknat do pasazera, ze

? Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedhug czasu lokalnego (LMT)
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bedzie ladowal awaryjnie, jednoczesnie starajac si¢ przeciwdziata¢ powstaltym obrotom
$migltowca przez ruchy kontrujace pedatami sterowania kierunkowego — lecz bezskutecznie.
W zaistniatej sytuacji pilot postanowit ,,posadzi¢” §miglowiec na gruncie rolnym. W wyniku
twardego przyziemienia $miglowiec ulegt zniszczeniu, natomiast pilot i pasazer nie odniesli
zadnych obrazen. Zdarzenie zaistnialo o godzinie 18:25, a o godzinie 18:27 informacja zostata
zgloszona stuzbom ratowniczym, ktore po kilkunastu minutach przybyly na miejsce wypadku.
Bezposrednio po zdarzeniu pilot zostat poddany badaniu na zawartos$¢ alkoholu w wydychanym
powietrzu — wynik badania 0,00 mg/l. Powyzsze zdarzenie pilot zglosit telefonicznie do

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych w dniu 07.08.2013 r.

Analiza zdarzenia

Utrata sterowania kierunkowego na $miglowcu, jest najtrudniejsza sytuacjg awaryjna,
wymagajaca od pilota podjecia natychmiastowego dziatania, zgodnie z procedura zawartg
w Instrukcji Uzytkowania w Locie (IUwWL) danego typu $miglowca. Nie bez znaczenia jest
réwniez do$wiadczenie pilota 1 wytrenowanie nawykdéw w postegpowaniu w sytuacjach
awaryjnych. Ladowanie w przypadku braku sterowania kierunkowego wymaga od pilota duzych
umiejetnosci. W przypadku pilota posiadajacego niewielki nalot sytuacja taka zazwyczaj konczy
si¢ rozbiciem $migtowca, a nawet moze grozi¢ znacznie powazniejszymi nastgpstwami.

Wedlug zeznan pilota awaria sterowania kierunkowego nastgpita w koncowej fazie podejscia
do ladowania na wysokosci okolo 10 metrow, a wigc na wysoko$ci, ktéra wymagala
zdecydowanego dziatania w celu niedopuszczenia do rozbicia $miglowca. W sytuacji kiedy
smigtowiec zacznie gwattownie odchyla¢ si¢ w lewo, a pilot nie jest w stanie skorygowac jego
obrotu przy uzyciu prawego pedatu — jak w tym przypadku, pilot powinien natychmiast zamkng¢
przepustnice 1 wykona¢ ladowanie z zawisu przy niepracujacym silniku. Ze wzgledu na mata
wysokos$¢, praktycznie zaraz po zamknigciu przepustnicy pilot powinien w tempie odpowiednim
do predkosci pionowego opadania $miglowca zwigksza¢ skok ogdélny wirnika glownego za
pomocg drazka sterowania ogdélnego w taki sposéb, aby jak najbardziej zlagodzi¢ ladowanie.
Nalezy rowniez pamigtac, aby nie dopuszcza¢ do nadmiernych przechylen i pochylen $miglowca
w tej fazie lotu, a szczegodlnie w samym momencie przyziemienia, utrzymujac go w polozeniu
horyzontalnym przy pomocy drazka sterowania okresowego.

Wedlug zeznan pilota po wystapieniu obrotow nie pamigta czy zamknat przepustnice —
najprawdopodobniej nie, gdyz manewrujac drazkiem sterowania ogolnego obroty Smigtowca sie
zmienialy — po intuicyjnym zwigkszeniu skoku $miglowiec nabieral obrotéw wokot osi
pionowej. Natomiast po wylaczeniu silnika zaniklby moment reakcyjny, ktory musi by¢
réwnowazony $miglem ogonowym i narastanie obrotow by nie nastgpito. Biorgc pod uwage fakt,

iz od momentu uszkodzenia $migta ogonowego do momentu, kiedy $miglowiec znalazl si¢ na
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ziemi, uptynely — wedlug zeznan pilota okoto 3 sekundy nalezy uznaé, Ze pilot, pomimo
niewielkiego doswiadczenia, dzialajac w deficycie czasu, zachowat si¢ bardzo rozsadnie.
Dodatkowym utrudnieniem dla niego podczas ladowania byto znajdujace si¢ w poblizu drzewo,
ktore pomimo obrotow $migtowca zdotal omingé. Przed zaistnieniem sytuacji awaryjnej
w powietrzu pilot nie zauwazyl zadnych niepokojacych symptomow (,,dzwigkow, trzaskow”).
W trakcie wystgpienia obrotow $miglowca pilot styszal natomiast ,,dziwne zawodzenia”, ,,jakby
cos zwalniato, przyspieszalo”, ,jakby czesci wirujgce wyhamowywaty”, ktore trwaty okoto pot
sekundy. Po przyziemieniu pilot i pasazer wypigli si¢ z pasdéw bezpieczenstwa i wydostali si¢
z kabiny $migtowca. Po upewnieniu si¢, ze nie nastapit pozar, pilot dokonat wstgpnych ogledzin
smiglowca, podczas ktorych szczegdlng jego uwage zwrocity dwa zerwane paski — napedu

wentylatora chtodnicy i napgdu $migla ogonowego (fot. 4).
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uktad napedu wentylatora, brak § uktad napedu f Sz A )
paska na dolnym kole pasowym [§ $migta ogonowego 7 ? J zerwany pasek napedu $migta ogonowego,
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Fot. 4. Widok zespofu przektadni smiglowca na miejscu zdarzenia [zdjecie Policja]

Zerwanie paska napedu wentylatora, zdaniem Komisji, jest uszkodzeniem wtornym,
spowodowanym zerwanym paskiem napedu $miglta ogonowego, ktory zostat zablokowany
pomig¢dzy kotami pasowymi zespotu przektadni (fot. 5), nast¢pnie dostat si¢ pomiedzy dolne
koto pasowe napgdu wentylatora i jego pasek.

Smiglowiec Exec 162F, ktory ulegt wypadkowi miat zmodyfikowany uktad przenoszenia
napedu na $migto ogonowe do wersji Talon, w ktorym zamiast konstrukcji dwoch klinowych

paskéw napgdowych zastosowano wat napedowy i przekladni¢ pasowa. Prace i czynnosci
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zwigzane z modyfikacja $migtowca, budowanego z zestawu montazowego oraz wedlug
dokumentacji opracowanej przez producenta byly obje¢te nadzorem przez Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego. Po wprowadzeniu wszystkich zmian modyfikacyjnych $miglowiec
uzyskal w dniu 19.09.2012 r. Pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii specjalnej,
ktorego wazno$¢ zostata przeduzona w dniu 26.07.2013 r. na kolejny rok (tj. 10 dni przed
wypadkiem).

uktad napedu $migta ogonowego,
widoczny zerwany i zaklinowany pasek

Fot. 5. Widok zaklinowanego paska napedu smigta ogonowego

W koncowym etapie prowadzenia prac modyfikacyjnych, wedtug zeznan pilota-wtasciciela
$miglowca byly problemy z regulacja potaczenia pasowego napedu $migla ogonowego,
polegajace na wpadaniu paska ,,w amplitude poprzeczng i wzdtuing przy maksymalnych
obrotach”. Po wielokrotnych probach regulacji, sprawdzaniu ustawien kot pasowych,
specjalnie do tego celu zakupionymi przyrzadami, po konsultacjach z mechanikami znajacymi
ten typ Smiglowca, wiasciciel doszedt do wniosku, ze przyczyng powstajacych drgan jest
najprawdopodobniej pasek napedu $migta ogonowego. Zakupu dwoch paskoéw (jeden na zapas)
nr czesci E18-4520 (opisany w ,,A600 TALON Maitenance Manual”, jako ,,Belt, Secondary to
Gearbox”), jak o$wiadczyt wiasciciel, dokonal u producenta $migtowca w firmie RotorWay
International, na potwierdzenie czego posiada dowod zakupu. Po wymianie paska drgania

ustaty.
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Zgodnie ze specyfikacja zawarta w Instrukcji Obstugi Technicznej smigtowca A600 Talon,
whormalnie, pasek powinien by¢ wymieniany przy 500 godzinach lub 5 latach lub w zaleznosci
od jego stanu, co nastqgpi pierwsze. Dopuszczalny okres magazynowania lub czas przed
wprowadzeniem do uzytkowania nie jest wliczany, jezeli pasek nie byt narazony na dzialanie
srodowiska i nie postarzal sie. Wymiana ze wzgledu na stan powodowana jest uszkodzeniami
bedgcymi  wynikiem nadmiernych poslizgow, absorpcji  oleju, pekania, szkliwienia,
nienormalnego zuzycia Ilub jakiegokolwiek innego uszkodzenia”. Pasek zostal zakupiony
w czerweu 2012 1 po jego zamontowaniu na Smiglowiec w lipcu tego samego roku przystapiono
do wykonywania préb w locie, po ktorych $migtowiec byt eksploatowany przez wiasciciela do
dnia wypadku. Zerwanie nowo zamontowanego paska napedu przekladni §migla ogonowego

(fot. 6) nastapito niespetna rok od poczatku jego eksploatacji przy nalocie okoto 27 godzin.

Fot. 6. Widok zerwanego paska napedu smigta ogonowego

Pasek, ktory ulegl zerwaniu, wedlug informacji otrzymanej od producenta $§migtowca,
pochodzi z firmy HBD/Thermoid,Inc — nr czgsci 3VX600 i jest zamiennikiem paska firmy
Carlisle Power Transmission Products, Inc — Wedge-Band nr czesci R3V X600, ktory byt
dostarczony w zestawie montazowym do modyfikacji (fot. 7, 8).

pasek firmy HBD/Thermoid Inc,
brak nazwy firmy na pasku

pasek firmy Carlisle Power
Transmission Products Inc

WEDBE-RAND®
: WEDGE-BAND®

Fot. 7. Poréownanie paskéw firm: HBD/ Thermoid, Inc i Carlisle Power Transmission Products, Inc
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pasek firmy Carlisle Power
Transmission Products Inc,
z zestawu montazowego

pasek firmy HBD/Thermoid Inc,
ktory ulegt zerwaniu

Fot. 8. Poréwnanie paskow firm: HBD/ Thermoid, Inc i Carlisle Power Transmission Products, Inc

Pomimo kilkakrotnych zapytan wystosowanych do firmy RotorWay International, Komisja
nie otrzymata odpowiedzi na pytanie na podstawie jakiego dokumentu zastosowano zamiennik
paska.

Ponadto w czasie prowadzenia badania Komisja stwierdzita, ze Instrukcja Uzytkowania
w Locie $migtowca SP-YSC nie zawiera stosownych zmian, wynikajacych z wprowadzonej
modyfikacji.

16. Przyczyna zdarzenia: zerwanie si¢ paska napedu $migta ogonowego, co doprowadzito do
utraty sterowania kierunkowego w wyniku czego $miglowiec twardo przyziemit i ulegt

zniszczeniu.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: po zakonczeniu badania Komisja nie sformulowata

zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Sktad zespotu badawczego:
dr inz. pil. Dariusz Fratczak

mgr inz. Jacek Jaworski

podpis na oryginale
(piecze¢ 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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