Dot. WYPADEK nr: 515/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

W dniu 21 maja 2014 r., podczas posiedzenia Komisja rozpatrzyla okoliczno$ci zdarzenia
lotniczego $migtowca Mi-2, z napisami SP-SFC', ktére wydarzylo sic wdniu 1 maja 2014 r.
w miejscowosci Czysta, gm. Smotdzino, pow. stupski.

Dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania
im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE? oraz art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z dnia 3 lipca

2002 r. Prawo lotnicze® Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych postanowita:

Odstapic¢ od badania zdarzenia lotniczego.
»|-.-] 1) statek powietrzny w chwili zdarzenia by? uzywany przez osobe nieuprawniong, [ ...]”
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» [-..] 3) statek powietrzny zostal zbudowany lub byt uzywany niezgodnie z obowigzujgcymi przepisami, |...]

Informacje/raport o zdarzeniu

W dniu 1 maja 2014 roku, wiasciciel $miglowca postanowil przebazowaé go z lgdowiska
w Zegrzu Pomorskim, gdzie byt przechowywany przez okres zimowy, na teren prywatnej posesji
w miejscowosci Witkowo gm. Smoldzino. W tym celu wiasciciel $miglowca wraz ze znajomym
mechanikiem i czlonkami rodziny okolo godziny 10:00 przybyli na ladowisko. W obecnosci
mechanika z Aeroklubu Koszalinskiego zostal otwarty schron samolotowy, w ktérym
przechowywany byl Smiglowiec. Z ustalen wynika, Ze znajomy mechanik wykonat przeglad
$migtowca 1 ocenit, ze wszystko jest w porzadku. W nastepnej kolejnosci na ladowisko przybyt,
wraz z trzema osobami, umowiony znajomy pilot, ktory juz wcze$niej latal tym $migltowcem. Pilot
rowniez dokonal przegladu $migltowca 1 razem z mechanikiem przed startem zlali odstoje paliwa.
Ostatnie tankowanie $migtowca odbylo si¢ w listopadzie 2013 r., po jego przebazowaniu na
ladowisko w Zegrzu Pomorskim. Do zbiornika $miglowca zatankowano wtedy okoto 600 litrow

paliwa nieustalonego pochodzenia, z czego okoto 100 litrow zostalo od razu zuzyte na loty

! Wezesniej $migtowiec posiadat znaki rozpoznawcze SP-SGT, jednak w 2002 r. zostat wykreslony z Rejestru Cywilnych Statkow Powietrznych ULC
2Dz. U. UE. L. 2010 r., Nr 295, poz. 35
¥ Dz. U. 2013.1393, z zm.
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w rejonie ladowiska. Przed lotem w dniu wypadku w zbiorniku §migtowca pozostato okoto 500
litrow paliwa zatankowanego jesienig ubieglego roku. Po zabraniu podréznych na pokitad, przed
godzing 15:00 LMT S$miglowiec wystartowal w ladowiska. Na pokladzie, tacznie z pilotem bylo
siedem osob (w tym dwdjka dzieci). Jak ustalono pilot wykonywat lot z prawego fotela. Na lewym
fotelu pilota siedziat wlasciciel $migtowca, na kanapie przodem do kierunku lotu siedziato dwoch
nastolatkow, natomiast na kanapie tylnej jedna osoba dorosta z dwdjka dzieci. Wedtug relacji pilota
lot byt wykonywany na wysokosci 250 m nad terenem. Po okolo 40 minutach lotu, w rejonie
miejscowosci Czysta, pilot ustyszal nieregularng prace silnikow, ktdre za moment zgasty. Przeszedt do
lotu autorotacyjnego i bgdac na wysokosci okoto 100 m nad terenem wybral pole przymusowego
ladowania (foto 1 — wybrane I miejsce lgdowania). Po wykonani dowrotu w kierunku wybranego pola

pilot zauwazyt przed sobg $cian¢ drzew, a za nig lini¢ energetyczng (foto 1).
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Foto 1. Szkic miejsca zdarzenia (zdjecia wykonano w krétkim odstepie czasu od zaistnienia wypadku)

W celu ominigcia przeszkod pilot zadart nos smigtowca i podciagnat dzwignie skoku i mocy. Po
przelocie nad przeszkodami, w wyniku dalszego zwiekszenia skoku ogdlnego nastapil gwaltowny
spadek obrotoéw wirnika gldéwnego — tym samym utrata sity nosnej. Smigtowiec zaczepiajac belka
1 $migtem ogonowym o wystajacy z podloza metalowy stupek oraz narzedzie rolnicze, twardo
przyziemit (spadl) i przewrdcit si¢ na lewy bok. Smiglowiec rozbit sie w bezposredniej bliskosci
zabudowan (foto 1), co stworzyto duze zagrozenie zranienia osdb przebywajacych w poblizu,
szczegolnie przez ulegajace destrukcji topaty wirnika gléwnego, $Smigla ogonowego i wirujace

elementy transmisji §migtowca. Zdaniem Komisji wybor miejsca awaryjnego ladowania w poblizu
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zabudowan byt catkiem przypadkowy i mégl wynika¢ z deficytu czasu w jakim dziatat pilot po
wylaczeniu si¢ silnikow w powietrzu, ze wzgledu na wykonywanie lotu na wysoko$ci znacznie
nizszej niz 250 m (100 + 150 m), co wynika z relacji innych osob. W wyniku wypadku pig¢ osob
zostalo rannych, a $migtowiec ulegt zniszczeniu (foto 2). Swiadkowie zdarzenia poinformowali
telefonicznie odpowiednie stuzby, ktére po przybyciu udzielity pomocy poszkodowanym oraz
zabezpieczyly wrak $miglowca i miejsce wypadku do czasu przybycia przedstawicieli PKBWL.

Pilot 1 wtasciciel $miglowca zostali przebadani na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu —

obydwa wyniki 0,00 mg/I.

Foto 2. Widok wraku Smiglowca na miejscu zdarzenia

Zdaniem Komisji warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia, jednak
umiarkowany wiatr z silnymi podmuchami, wiejacy w ogon $miglowca, mogt pilotowi skomplikowaé
wykonanie manewru do ladowania.

Na podstawie informacji uzyskanych z Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej $migtowiec
wykonywat lot bez zloZzonego planu, jak rowniez pilot nie prowadzit korespondencji radiowej na

czestotliwoscei FIS Sektor Gdansk.
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Foto 3. Widok lewego gdrnego pulpitu kabiny sSmiglowca Mi-2 oraz pulpitu SPU
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O fakcie, ze pilot nie zamierzatl prowadzi¢ korespondencji moze $wiadczy¢ niewlaczenie
przetacznika UKF na lewym goérnym pulpicie i nieustawienie przetacznika rodzaju pracy na
pulpicie SPU w potozenie UKF (foto 3).

Dodatkowym zagrozeniem, ktore stworzyt pilot, szczegdlnie dla osob przebywajacych na
poktadzie $migtowca byto niezamknigcie zawordw odcinajacych doplyw paliwa do silnikéw
i zaworow pozarowych (foto 4), co zgodnie z Instrukcjg Uzytkowania w Locie (IUwL) $migtowca
Mi-2 powinien zrobi¢ jeszcze w powietrzu. O ile pilot dzialajac w deficycie czasu nie wykonat
tych czynnosci po przej$ciu na autorotacje, to powinien je wykona¢ przed opuszczeniem kabiny
$migtowca na ziemi. Ponadto w Smiglowcu nie zostalo wytaczone zasilanie energig elektryczna
(foto 4), co w przypadku rozszczelnienia instalacji paliwowej mogto doprowadzi¢ do powstania

pozaru. Miejsca siedzace w Smiglowcu nie byly wyposazone w pasy bezpieczenstwa.

' T—.
‘dzwignie zaworow
paliwawych

—
dzwignie zaworéw pozarowych

Foto 4. Widok dzwigni zaworow paliwowych, pulpitu prqdu statego i dzwigni zawordéw pozarowych,

Brak mozliwosci zamknigcia doptywu paliwa do silnikow dzwigniami podsufitowymi wynikat
z faktu, iz pilot nie mogt do nich dosiegnaé, wykonujac lot z prawego przedniego fotela, czego nie
dopuszcza ITUWL $migtowca Mi-2, jednoznacznie okreslajac, ze ,minimalng zaloge smiglowca

i

stanowi jeden pilot siedzgcy na lewym fotelu”. Pilotowanie z prawego fotela jest dopuszczalne
jedynie w przypadku prowadzenia szkolenia, czego zdaniem Komisji w tym przypadku nie mozna
wykluczyc¢.

Ze zbiornika gtownego $migtowca zostato tacznie odessane przez wlew i spuszczone przez
zawor zlewowy okoto 150 litrow paliwa. Komisja zabezpieczyla probke paliwa w ilosci 2 x 2 litry
celem wykonania ekspertyzy, jednak ze wzgledu na nieudokumentowane pochodzenie paliwa, ktore
wilasciciel smiglowca zatankowat do zbiornika oraz odstgpienie od badania wypadku, ekspertyza
nie bedzie przeprowadzona. Zawoér zlewowy paliwa ze zbiornika glownego $migtowca byt
szczelny, jednak po pierwszym jego otwarciu i ponownym zamknig¢ciu wystapily problemy z jego
szczelno$cia, zapewne ze wzgledu na zty stan techniczny zaworu (foto 5). Slady zaawansowanej
korozji stwierdzono rowniez na innych elementach $miglowca — miedzy innymi na silnikach

(foto 6), co moze $wiadczyé¢, ze obstuga techniczna $miglowca byla prowadzona niezgodnie

z dokumentacja, co zagrazalo bezpieczenstwu wykonywania lotow.
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Ponadto w $migtowcu dokonano sprawdzenia stanu filtrow doktadnego oczyszczania instalacji
paliwowej (filtry bez widocznych zanieczyszczen, podczas ich demontazu wyciekato z nich paliwo)

oraz korkéw magnetycznych instalacji olejowej silnikow (bez $ladow opitkowania). Turbiny

sprezarek silnikéw przekrecaty si¢ bez zadnych oporow.

Foto 5. Pompa paliwowa wysokiego cisnienia — widoczne slady korozji

Smiglowiec Mi-2 nr fabr. 5210441099 (foto 6), z napisami SP-SFC, ktory ulegt wypadkowi
zostal wyprodukowany w 1989 r. i zarejestrowany w dniu 20.03.1990 r. jako SP-SGT, natomiast
$miglowiec Mi-2, ktory miat przydzielone znaki rozpoznawcze SP-SFC posiadat nr fabr. 526506010,
zostal wyprodukowany w 1980 r. i zarejestrowany w dniu 25.03.1980 r. Obydwa $Smigltowce zostaty
skre§lone z Rejestru Cywilnych Statkow Powietrznych ULC w dniu 11.03.2002 r.

Smiglowiec, ktory ulegt wypadkowi nie posiadat zadnych dokumentéw potwierdzajacych jego

zdatnos¢ do lotu oraz obowigzkowego ubezpieczenia OC.

o

Foto 6. Widok tabliczki znamionowej Smiglowca, ktory ulegt wypadkowi
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Komisja ustalita, ze pilot §migtowca, ktory ulegt wypadkowi posiada licencje Commercial Pilot
Certificate, wydang przez Federal Aviation Administration w dniu 15.02.1985 r. z uprawnieniami
Rotorcraft-Helicopter, Instrument Helicopter lecz nie wystgpil do Urzedu Lotnictwa Cywilnego
0 jej uznanie. Ponadto pilot nie przedstawil waznych badan lotniczo-lekarskich.

Komisja w 2011 roku rozpatrywala okolicznosci zdarzenia lotniczego nr ewidencyjny PKBWL
713/11 z udziatem powyzszego pilota, ktory w dniu 25 czerwca 2011 r, w Dartlowie wykonywat na
$migtowcu Mi-2 z napisami N6OMB (w rzeczywistosci znaki rozpoznawcze N60MB przydzielone
byly innemu statkowi powietrznemu), niebezpieczne loty na niskiej wysokosci nad skupiskami
ludzi bez stosownych zezwolen. Podobnie jak w tym przypadku, Komisja odstgpita od badania
zdarzenia lotniczego, powiadamiajac jednoczesnie wilasciwe organy o podejrzeniu naruszenia
przepiséw karnych.

Przyczyna zdarzenia:

Komisja nie ustalita jednoznacznej przyczyny wylaczenia silnikéw w powietrzu. Nie mozna
wykluczy¢, ze do wylaczenia si¢ silnikdbw mogto dojs¢ w wyniku wykonania przez osobe pilotujaca
nieskoordynowanego manewru czy np zeslizgu lub gorki, co przy tak niewielkiej ilosci paliwa
w zbiorniku gléwnym $miglowca, moglo doprowadzi¢ do zassania powietrza przez pompy
paliwowe w zbiorniku rozchodowym.

Nie mozna réwniez wykluczy¢, ze mogto dojs¢ do niezamierzonego wylgczenia silnikow przez

0s0bg przebywajaca na poktadzie $migtowca.

Komisja nie formulowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

1. drinz. pil. Dariusz Fratczak — kierujacy zespotem badawczym
2. mgr inz. Jacek Jaworski — cztonek zespotu
3. inz. pil. Robert Zawada — ekspert PKBWL

Podpis nadzorujacego badanie

dr inz. pil. Dariusz Fratczak ~ podpis na oryginale
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