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RAPORT KONCOWY

Incydent

Zdarzenie nr: 1652/14

Statek powietrzny: samolot An-2 SP-FYM

6 wrzesénia 2014 r. - Radawiec (EPLR) woj. lubelskie

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lot-
niczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce
przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania
prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami Rozpo-
rzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkéw i incydentow w
lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295,
poz. 35) nie mogg by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie. Komi-
sja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci
niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze
prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne

wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  Incydent
Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Samolot AN-2
Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: ~ SP-FYM
Dowddca statku powietrznego:  Pilot samolotowy turystyczny
Organizator lotow/skokow: ~ Aeroklub Lubelski
Uzytkownik statku powietrznego:  Aeroklub Lubelski
Wiasciciel statku powietrznego:  Aeroklub Lubelski
Miejsce zdarzenia:  Lotnisko Aeroklubu Lubelskiego EPLR
Data i czas zdarzenia: 6 wrze$nia 2014 r. godz. 10:44 UTC
Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Nieznacznie uszkodzony
Obrazenia zalogi: ~ Bez obrazen

STRESZCZENIE

Zdarzenie miato miejsce na lotnisku Aeroklubu Lubelskiego w Radawcu. W dniu
6.09.2014 r. odbywaty si¢ skoki spadochronowe z samolotu An-2. Zatogg stanowili
dwaj piloci z licencja PPL(A). Wszystkie loty wykonywano do wysokosci 3000 m
AGL. Czwarty tego dnia lot przebiegal normalnie do momentu lgdowania. W fazie wy-
trzymania samolot odbit si¢ od powierzchni lotniska i powtornie przyziemit na dwa kota
podwozia gtéwnego. Po krotkim dobiegu podpart si¢ §migltem 0 powierzchnie lotniska i
w tym polozeniu pozostat. Zatoga nie odniosta obrazen. Samolot przywrocono do nor-
malnej pozycji przy pomocy dzwigu chronigc kadtub przed uszkodzeniem. W wyniku
zdarzenia zostaty nieznacznie wygigte topaty sSmigta bez widocznych uszkodzen pta-

towca i pozostatej czgéci zespotu napgdowego.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. Andrzej Pussak -kierujacy zespotem,
dr inz. pil. Wiadystaw Bubien -czlonek zespotu,
mgr inz. pil. Robert Wargcki  -cztonek zespotu,

Grzegorz Piwowarski -cztonek zespotu.
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W trakcie badania PKBWL ustalita, ze bezposrednig przyczyna incydentu byt
btad pilotazu przy ladowaniu, z prawdopodobnym hamowaniem két podwozia na do-
biegu samolotu. Do zdarzenia mogta si¢ przyczyni¢ niewtasciwa wspotpraca zatogi w
kabinie.

PKBWL po zakonczeniu badania zaleca wprowadzenie obowigzku szkolenia os6b
wykonujacych zadania na samolotach wielozalogowych w zakresie czynnika ludzkiego
we wspolpracy zatogi. Wymagania takie wraz z odpowiednimi procedurami powinny
by¢ wprowadzone do Instrukcji Operacyjnych ATO ( Organizacji Osrodka Szkolenia

Lotniczego).

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 6.09.2014 r. na lotnisku Aeroklubu Lubelskiego w Radawcu odbywaty si¢
skoki spadochronowe z samolotu An-2. Zaloge stanowili piloci z licencja PPL(A) ( tu-
rystyczng pilota samolotowego): jeden z niewielkim nalotem, a drugi o wigkszym do-
$wiadczeniu lotniczym. Funkcje dowodcy statku powietrznego w kolejnych lotach pilo-
ci petili na przemian. Wszystkie loty wykonywano do wysokosci 3000 m AGL. Jedno-
czesnie na lotnisku odbywaty si¢ loty szybowcowe za wyciggarka na pasie trawiastym
”11”. Zaloga samolotu utrzymywata tacznos$¢ radiowa z kierownikiem skokow znajdu-

jacym sie przy kole spadochronowym i kierownikiem lotdw na starcie szybowcowym.

W czwartym tego dnia locie dowodca samolotu An-2 byt pilot o mniejszym do-
$wiadczeniu lotniczym. Skoczkowie wsiedli na poktad samolotu stojacego w poblizu
kota spadochronowego. Dowodca uruchomit silnik na sygnat drugiego pilota stojacego
jeszcze na ziemi. Samolot wystartowat z pasa ,,11”. Drugi pilot zeznat, Ze po starcie dat
znak pierwszemu, by zahamowat obracajace si¢ kota podwozia. Lot przebiegat normal-
nie. Po zrzucie ostatniej grupy skoczkow z wysokosci 3000 m zaloga przeszta na zniza-
nie w strefie lotniska. Uzyskujac zgode kierownika lotow znajdujgcego si¢ na starcie
szybowcowym podejscie do ladowania wykonano na kierunku 100° doktadnie ,,pod
wiatr”. Przed ladowaniem pierwszy pilot wychylit klapy na 15°. Wedhug zeznan zatogi
na prostej byta utrzymywana predkos¢ 130 km/h. Ladowanie nastgpito na powierzchni
trawiastej po prawej stronie pasa ,,11” przy predkosci wiatru wg prognozy pogody 5 KT
(3m/s). Po przyziemieniu samolot odbit si¢ od powierzchni lotniska, przeleciat ponad 40
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m i przyziemit powtornie na kota gtéwne. Po krotkim dobiegu przy horyzontalnym po-
tozeniu kadtuba (wg zeznan $wiadka) unidst ogon do gory i opart si¢ $§migltem o ziemig.
Odlegtos¢ od pierwszego $ladu kot podwozia gldéwnego do miejsca zatrzymania samo-
lotu wyniosta 106 m. Na dobiegu samolot nie zmienit kierunku, a w koncu pochylit do
przodu symetrycznie. Po kontakcie $migla z ziemig kadtub odchylit si¢ o kilkanascie
stopni w prawo. W tym potozeniu pozostat opierajac si¢ na kotach gtownych i topatach
$migla. Wylaczenie silnika nastapito samoczynnie. Zatoga opuscita samolot samodziel-
nie. Przed tym, dowddca zamknat zawor paliwa i wytaczyt zasilanie elektryczne, a dru-

gi pilot wytaczyt iskrowniki. Podczas ladowania piloci nie odniesli obrazen ciata.

Ladowanie obserwowal szkolacy si¢ na samolotach pilot szybowcowy przebywaja-
cy na starcie. W jego ocenie nastgpito ,,twarde” przyziemienie na glowne podwozie, po
ktorym samolot odbit si¢ od ziemi. Po powtdornym przyziemieniu samolot odbit si¢ od

ziemi na mniejszg wysokosc¢, a pdzniej si¢ toczyl ,,z podniesionym ogonem”.

Samolot przywrdcono do normalnej pozycji przy pomocy dzwigu chronigc kadtub
przed uszkodzeniem. Oprocz nieznacznie wygigtych topat $migta brak widocznych

uszkodzen ptatowca i zespotu napedowego. Po zdarzeniu skasowano $miglo, a silnik

przekazano do weryfikacji technicznej.

Rys. 1 Samolot podparty na $migle na koncu dobiegu

1.2. Obrazenia oséb.
Nie byto

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Dwie nieznacznie wygicte topaty Smigta. Na pozostatych topatach starcie lakieru
swiadczace o kontakcie z ziemig przy obracajacym si¢ $migle. Silnik samolotu zostat

przekazany do weryfikacji techniczne;j.
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Rys. 4 Fotografie Smigta po postawieniu sa-
molotu

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowodca statku powietrznego

Mgzczyzna lat 30 o kwalifikacjach lotniczych:

- licencja pilota turystycznego samolotowego PL.FCL.***** PPL(A) wydana
16. 07. 2014 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego;

- uprawnienie lotnicze SEP(L) z terminem waznosci 31.07.2015 r.;

- $wiadectwo ogolne operatora radiotelefonisty No. xxx wydane 13.02-2012 ro-

ku przez Prezesa Urzedu Komunikacji Elektronicznej;

Badania medyczne klasy 2 - bez ograniczen z dnia 28.06.2011 r. Termin waznoS$ci
orzeczenia - do 28.06.2016 r.
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Wyszkolenie lotnicze dowddcy statku powietrznego

Wyszkolenie lotnicze Samoloty Uwagi
Nalot ogoIny na samolotach [godz.] 135:17
w tym w lotach samodzielnych 72:13
Typy statkow powietrznych Cessna 150, An-2
Nalot na samolocie An-2 [godz.] 24:19 tacznie z ostat-
w tym jako dowddca 12:06 nim lotem

Ostatnie 10 lotéw dowodcy przed zdarzeniem

Czas lotu [godz.]
Lp. Data lotu Samolot | Zadanie
Samodz. Dwuster
1 | 23.08.2014 An-2 J/a 00:31
2 | 23.08.2014 An-2 J/a 00:34
3 | 29.08.2014 An-2 Ji4 00:24
4 | 29.08.2014 An-2 Ji4 00:30
5 | 29.08.2014 An-2 Ji4 00:19
6 | 29.08.2014 An-2 J/a 00:30
7 | 06.09.2014 An-2 J/a 00:39
8 | 06.09.2014 An-2 J/a 00:38
9 | 06.09.2014 An-2 Ji4 00:40
10 | 06.09.2014 An-2 Ji4 00:39
4:06 1:17
Drugi pilot

Mezczyzna lat 50 - posiada nastepujace kwalifikacje lotnicze:
- licencja pilota turystycznego samolotowego PL..***** PPL(A)-12. wydana

przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, wazna do 11.06.2017. Pierwsze wydanie

licencji 11.07.2007 r.

- uprawnienie lotnicze SEP(L) z terminem waznosci 31.10.2015r.;

- $wiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty No. L-7328 wydane 05.10.2005
roku przez Prezesa Urzedu Regulacji Telekomunikacji i Poczty.

Badania medyczne klasy 2 - bez ograniczen z dnia 21.03.2014 r. Termin waznosci

orzeczenia - do 30.04.2015rr.

RAPORT KONCOWY
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Wyszkolenie lotnicze drugiego pilota

Wyszkolenie lotnicze Samoloty Uwagi
Nalot ogoéiny [godz.] 694:42
w tym w lotach samodzielnych 510:49
Typy statkdw powietrznych Jak12, An-2
Nalot na samolocie An-2 [godz.] 243:56 tacznie z ostat-
w tym jako dowodca 168:03 nim lotem

Ostatnie 10 lotow drugiego pilota przed zdarzeniem

Lp. Data lotu Samolot | Zadanie Czas lotu [godz]
Samodz. | Dwuster

1 | 27.08.2014 Jak-12 J/4 00:04

2 | 27.08.2014 Jak-12 J/4 00:05

3 27.08.2014 Jak-12 J/4 00:05

4 | 27.08.2014 Jak-12 J/4 00:05

5 | 27.08.2014 Jak-12 J/4 00:04

6 | 27.08.2014 Jak-12 J/4 00:06

7 | 06.09.2014 An-2 J/4 00:39

8 | 06.09.2014 An-2 J/4 00:38

9 | 06.09.2014 An-2 Ji4 00:40

10 | 6.09.2014 An-2 J/4 00:39
1:48 1:17

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot An-2 to jednosilnikowy dwuptat o metalowej potskorupowej konstrukcji
kadtuba. Samolot uczestniczacy w zdarzeniu lotniczym byt skonfigurowany w wersji
desantowej, przystosowany do skokow spadochronowych. Skrzydta pokryte ptétnem.
Uktad podwozia klasyczny, z kotem tylnym. Podwozie gtowne samolotu jest state, wy-

posazone w dwustronne hamulce pneumatyczne.

Rok znaki nr .
Producent nr fabryczny . data rejestru
budowy rozpoznawcze rejestru
1972 WSK-Mielec 1G13758 SP-FYM 3239 15.10.2004
Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do 17.03.2015r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 3953:26 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 9887 lotow.
RAPORT KONCOWY Strona 8 z 29
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Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 1524:06 godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 975:54 godz.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 30.05.2014 r.
przy nalocie catkowitym 3886:46 godz.
wykonano w Aeroklubie Lubelskim. Cert: PL.MF.022

Kolejne czynnosci okresowe ,,100”  po nalocie 3986:46 godz.
W ramach prac okresowych ,,100” wykonano sprawdzenie podwozia i obwodu
hamulcow instalacji pneumatycznej (CRS 040/022/2014, czynnosci 31+38 w kar-

cie zadaniowej).

Silnik: ASz-62IR/SERIA 16/ — dziewigciocylindrowy czterosuwowy o uktadzie

pojedynczej gwiazdy, gaznikowy, chtodzony powietrzem, o prawym Kierunku ob-

rotow (patrzac od strony kabiny). Sinik posiada reduktor planetarny obrotow $mi-

gla.
Rok produkcji Producent nr fabryczny
b/d WSK PZL-Kalisz K16457197
Data zabudowy silnika na platowiec 17.03.2013 r.
Maks. moc startowa 1000 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1116:09 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gltéwnej 247:07 godz.
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 752:53 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 24.06.2014 r.
przy liczbie godzin pracy 215:41
wykonano w Aeroklubie Lubelskim. Cert: PL.MF.022
Kolejne czynnosci okresowe ,,100” po napracowaniu 271:51 godz.

Smiglo  AW-2/SERIA 2/ czterolopatowe, konstrukeji metalowej

Rok produkgji Producent nr fabryczny
1988 WSK PZL-Warszawa Okecie wW488119
Data zabudowy $migta na ptatowiec 17.03.2013 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji 1536:55 godz.
Czas pracy od ostatniej naprawy glownej n/d
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 463:05 godz.
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Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 24.06.2014 r.
przy liczbie godzin pracy 1505:29
wykonano w Aeroklubie Lubelskim. Cert: PL.MF.022

Kolejne czynnosci okresowe ,,100” po napracowaniu 1561:39 godz.

Stan paliwa i oleju po ladowaniu:

paliwo: 300 1 (wg paliwomierzy poktadowych)

olej: 65 1 (ilo§¢ zmierzona po ladowaniu samolotu)

Wyposazenie dodatkowe:

Nie byto

Dane masowe samolotu do ladowania

— masa samolotu pustego: 3458 kg

— masa paliwa 300x 0,72 = 216 kg

— masa oleju 6x0,89 = 58Kkg

— masa zatogi (ze spadochronami) 180 kg
Ciezar rzeczywisty do ladowania 3912 kgl)
Cigzar dopuszczalny do startu_ 5500 kg

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody dla obszaru A4 FIR Warszawa na okres 4:00 ~ 10:00 UTC
przewidywala wiatr przy ziemi z kierunku 100° o predkosci 6 KT (3m/s) oraz widzial-
no$¢ 10 km. Cisnienie QNH - 1023 hPa. Trafno$¢ prognozy jest potwierdzona danymi
ze strony internetowej pogoda.interia.pl/archiwum pogody. Dnia 6 wrzesnia 20145 roku
miedzy godzing 12:00 i 13:00 czasu lokalnego w miejscowosci Radawiec Duzy wiat
wiatr z kierunku ESE o predkosci 6 km/h w porywach do 17 km/h (zakres ~2-5 m/s).
Temperatura powietrza przy ziemi wynosita 17° C. W rejonie lotniska Radawiec w tym
czasie nie byto zachmurzenia. Warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na wyda-

rzenie.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy

YW lotnictwie dla statkéw powietrznych oficjalnie uzywa si¢ terminu , cigzar” przypisujac mu jednostki masy [kg]
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1.9. Lacznosé.

Samolot byl wyposazony w radiostacj¢ nadawczo-odbiorczag RS-6102A Nr fabr.
8501916 o mocy 7 W 1 zakresie czestotliwosci 118-136.975 MHz. Pozwolenie radiowe
Nr PA/0938/12 wazne do dnia 22.04.2022 r. Kierownik lotow przebywat na starcie szy-
bowcowym i utrzymywat korespondencje¢ radiowg na czestotliwosci 122.40 MHz. Przy
kole spadochronowym znajdowat si¢ instruktor prowadzacy skoki, dysponujac radiosta-

cja przenosng do korespondencji z zatoga samolotu.

1.10 Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie nastgpito przy ladowaniu samolotu na lotnisku Aeroklubu Lubelskiego
w miejscowosci Radawiec. Srodek lotniska okreslaja wspotrzedne geograficzne:
51013’18”N i1 022023°40.40”E i wysoko$¢ 240 m AMSL. Na lotnisku sg wydzielone
dwa pasy trawiaste - jak na rysunku 5 - oznaczone biatymi markerami.

< ¢ Start szybowcowy
b s R

7
11 o D1
Podejscie 100°
\___‘“

¥ KONIEC DOBIEGU

PRZYZIEMIENIE /

Rys. 5. Roztozenie startu na lotnisku Radawiec w dniu wydarzenia 6.09.2014 r.
1.11. Rejestratory pokladowe.
Nie byto

1.12 Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie dotyczy
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Na podstawie dokumentoéw osobistych zatogi Komisja stwierdza:
e W dniu zdarzenia obaj piloci mieli wazne badania lotniczo-lekarskie,

e stan zdrowia pilotow nie miat wplywu na przebieg lotu.

1.14. Pozar.
Nie byto

1.15. Czynniki przezycia.

Samolot po wyladowaniu zakonczyt dobieg podpierajgc si¢ Smigltem przy matej
predkosci postepowej. Piloci nie doznali zadnych urazow i o wlasnych sitach wydostali

si¢ z samolotu.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Bezposrednio po zdarzeniu, na podpartym na $migle samolocie sprawdzono stan
szczgk hamulcoéw kot, polozenie zapadek blokujacych dzwignie uktadu hamowania
podwozia oraz wykonano fotografie samolotu, tablicy przyrzadéw i wnetrza kabiny
pilotoéw, a takze §ladéw na ptycie lotniska.

Analiza dokumentacji samolotu nie wykazata niedociggnie¢ w obstudze technicz-
nej.

Przeanalizowano dokumentacje lotniczg dowddcy i1 pierwszego pilota. Nie

stwierdzono niedociggni¢¢ formalnych a takze btedow w przebiegu szkolenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

CzynnoS$ci wstepne zwigzane z zabezpieczeniem miejsca zdarzenia, zabezpiecze-
nie samolotu, dokumentacje fotograficzng, pomiar dtugosci §ladow na trawie wykonat
personel Aeroklubu Lubelskiego przy udziale miejscowego eksperta PKBWL. Dla
ochrony podpartego na $migle samolotu przed dalszym uszkodzeniem sprowadzono
zuraw samochodowy, zapobiegajac niekontrolowanemu opadnigciu kadtuba na tylne

koto.
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Rys.6 Zabezpieczenie samolotu przed
niekontrolowanym opadnieciem
ogona.

Zdarzenie zostato zgloszone telefonicznie do PKBWL. Po decyzji o zleceniu kon-
tynuowania czynno$ci miejscowemu zespotowi, odkopano zaryte w ziemi lopaty $migta
1 samolot postawiono na trzech kotach. Tego samego dnia zostata przestuchana zatoga
samolotu 1 §wiadkowie zdarzenia. Istotne dla zbadania jego przyczyn zeznania znajduja

si¢ w zatgczniku do Raportu.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Badanie przyczyn podparcia si¢ samolotu na $migle oparto na zapisach Instrukcji
Uzytkowania w Locie tego egzemplarza oraz ksigzce M.N. Szifrina ,,Praktyczna aero-
dynamika samolotu An-2” [1]. Takze wykorzystano ustalenia zawarte w raporcie
PKBWL 2012_1153_RK z podobnego zdarzenia samolotu An-2 w 2011 roku.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie zastosowano

2.  ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia zalogi

Zatoga miata wihasciwe uprawnienia do wykonania lotu, jednak do$wiadczenie
lotnicze pierwszego pilota byto niewielkie. Przy ogolnym nalocie 135 godzin, na samo-
locie An-2 wylatat 24 godziny - tacznie z przeszkoleniem na ten typ. Szkolenie podsta-
wowe 1 pézniejsze, do licencji turystycznej, odbyl na lekkim samolocie Cessna 150, o

trojkotowym podwoziu z przednig golenig. Technika ladowania na tym samolocie jest
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inna od techniki wymaganej do ladowania samolotem An-2 i na niepoprawng korekte
btedu przy ladowaniu mogly wptynaé wczesniej nabyte nawyki.
Drugi pilot wylatal na samolocie An-2 ponad 240 godzin, z tego 168 godzin jako

dowddca. Ma licencje turystyczna, bez uprawnien instruktora.

2.2 Przebieg ladowania.

Instrukcja Uzytkowania w Locie (w skrocie IUL) samolotu An-2 okresla jako
podstawowy rodzaj ladowania przy wychyleniu klap o 30° i przyziemieniem samolotu
na trzy punkty. W wyjatkowych przypadkach, gdy wymagany jest bardziej stromy tor
podejscia do ladowania, zezwala si¢ wychyli¢ klapy o kat 40° (doktadniej o 39.50). Ta-
kie same zalecenia znajduja si¢ w ksigzce [1]. Dalej znajduje si¢ tam informacja: ,, Lg-
dowanie samolotu na kota gtowne jest jednym z rodzajow normalnego lgdowania. Ten
sposob zaleca sie stosowac:

a) przy wietrze czotowym o predkosci przekraczajgcej 30 km/h gdy pilot nie ma pew-
nosci, czy wykona lgdowanie na trzy punkty, na skutek zbyt niskiego podprowadze-
nia samolotu do ziemi przy lgdowaniu bez uzycia klap;,

b) gdy pilot nie jest pewny doktadnego okreslenia odleglosci od ziemi (np. przy pokry-
wie Snieznej, w warunkach ulewnego deszczu, zamieci, o zmroku).

W przypadkach ladowania samolotu na gtéwne kota ....nie dopuszczac do ,,uno-
szenia” w gore samolotu podczas wytrzymania, w momencie dotknigcia kotami ziemi
przytrzymac sterownice i nie dopuszczac oderwania sig¢ samolotu od ziemi.

..... We wszystkich przypadkach w miare zmniejszania si¢ predkosci na dobiegu
przyciggacé sterownice ,,do siebie”, a hamulcow uzyé¢ dopiero wtedy, gdy sterownica
bedzie catkowicie przyciggnieta.

W rozpatrywanym przypadku klapy byty wychylone na 15°. IUL nie zabrania la-
dowania samolotu w tej konfiguracji. W rzeczywistych warunkach w tym dniu nalezato
ladowa¢ na trzy punkty i prawdopodobnie pilot miat taki zamiar. Ladujacy samolot ze-
tknat si¢ zZ ziemig z niecatkowicie opuszczonym ogonem 1 odbit si¢ od niej przelatujac
ponad 40 m.

Szifrin [1] jako jedng z przyczyn przyziemienia samolotu z odbiciem podaje

.. "niewspolmierne do odlegtosci samolotu od ziemi przycigganie sterownicy ,,do sie-
bie”, co charakteryzuje miodych pilotow przy wykonywaniu przez nich lgdowania na
samolocie 7 malym zapasem paliwa, bez tadunku, gdy poloienie srodka ciezkosci sa-

molotu jest bardziej przednie. Dla skorygowania bledu nalezy:
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a) przytrzymacé sterownice i nie odchylaé jej ,, od siebie”, gdyz samolot An-2 odbi-
Jja sie od ziemi na nieznaczna wysokos¢,; odchylenie sterownicy ,,od siebie” po odbiciu
sig samolotu od ziemi na matej predkosci moze doprowadzi¢ do powtornego uderzenia
kotami samolotu o ziemie pod takim kqgtem, przy ktorym mozliwe jest kapotowa-
nie;....... (str. 233).

Okolicznosci zdarzenia wskazuja na taki przypadek. Pierwszy pilot miat niewiel-
kie do$wiadczenie lotnicze.

Drugi pilot zeznal: ...” Przy pierwszym przyziemieniu odniostem wrazenie, Ze sa-
molot przyziemil na przednie kota. Nastgpito odbicie, po ktorym odniostem wrazenie, ze
kolega lekko oddat wolant i zwigkszyt obroty silnika. Dociggngtem wolant i rownolegle
ujglem obroty. Samolot przyziemil a po niedtugim czasie zauwazytem, ze bardzo powoli
pochyla sie do przodu. Wolant byt Sciggniety. Nastgpito podparcie si¢ Smiglem”.

Pierwszy pilot opisat ladowanie bardziej lakonicznie. W bezposredniej rozmowie
stwierdzit, ze byt skoncentrowany na pilotowaniu samolotu i nie widziat czy drugi pilot
ingeruje w sterowanie w trakcie ladowania.

Na trawie widoczne byly tylko $lady kot gtownych jak na rysunku 7. Odbicie od
ziemi nastgpito dwa razy.

Charakter sladow samolotu na trawie i dlugo$¢ dobiegu wskazuje na prawdopo-
dobne przyhamowanie két. Pod tym katem dokonano analizy warunkéw kapotazu sa-

molotu.

515

Oznaczenia linii

Slady z trawg zdartg do gruntu
Slady toczenia sie kot
———————————— Brak $ladow

Rys. 7  Slady po lgdowaniu samolotu An-2 na lotnisku Radawiec
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Rys. 8 Slady na trawie po pierwszym przyziemieniu samolotu.
a) Widok ogoliny i slad lewego kola po pierwszym przyziemieniu samolotu
b) Powigkszenie $ladu z rys. a)

Rys. 9 Slady na trawie po trzecim przyziemieniu samolotu.
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% She SRR BRI S W E\‘;&h‘;j’“’; % ' : = -
Rys. 11 Widok topat $migta z prawej i lewej strony samolotu. Po uderzeniu w ziemie jednej z
topat samolot obrdcit sie w prawg strone, a dwie kolejne topaty wbity sie w grunt.
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Predkos¢ samolotu w koncowej fazie dobiegu

Po zatrzymaniu samolotu jego kadlub byl odchylony od kierunku ladowania o
kilkanas$cie stopni. Opierat si¢ na dwoch topatach $migla wbitych w ziemie¢. Na dwéch
pozostatych wida¢ startg farbg, co $wiadczy o ich kontakcie z powierzchnig lotniska.
Jedna z topat wyorata do$¢ gleboki $lad, powodujgc odchylenie kadtuba samolotu w
prawag strong, co wida¢ na Rys. 11.

Kolejne dwie topaty wbily sie gleboko w ziemig. Biorgc pod uwagg $lady na zie-
mi, jakie pozostawily topaty tracacego obroty $§migta, mozna ocenié, ze predkos¢ poste-
powa samolotu w ostatniej fazie dobiegu byta mata i sity aerodynamiczne nie miaty

wplywu na jego ruch

2.3. Dhugos¢ dobiegu

Od pierwszego przyziemienia do zatrzymania samolot przebyt 106 m, z tego oko-
o 50 m w powietrzu, dwukrotnie odbijajac si¢ od powierzchni lotniska (Rys.7).
Uwzgledniajac rzeczywiste warunki ladowania mozna okresli¢ dtugos¢ dobiegu na pod-
stawie nomogramu z Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu An-2 (Rys.12).

Dla samolotu SP-FYM dlugos¢ dobiegu, przy uzyciu hamulcow kot podwozia,
teoretycznie powinna w tej sytuacji wynosi¢ 100 m. Odnosi si¢ to do ladowania po-
prawnego, z wlasciwa predkos$cia przyziemienia, z wysunigtymi slotami, bez odbicia si¢
samolotu od ziemi. Przy niesprawnych hamulcach dobieg zwigksza si¢ o 300 — 350 m
wg IUL (wg Szifrinal50 m). Ladowanie samolotu SP-FYM nie bylo poprawne. Po-
wierzchnia lotniska byta w miar¢ rowna, twarda, porosnigta niskg trawa. Krotki dobieg

samolotu wskazuje na to, ze kota podwozia byty przyhamowane.
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Rys.12 OkreSlenie teoretycznej dtugosci dobiegu samolotu SP-FYM podczas Igdowania za-
konczonego podparciem sie na Smigle. Dane: ciezar samolotu 3912 kg, OAT=17°C,
QNH=767 mm Hg (1023 mb), QFE=740 mm Hg, twardy grunt, klapy 15°. Przy pred-
kosci przyziemienia ~90 km/h dobieg samolotu 100 m z umiejetnym uzyciem hamul-
céw podwozia. Bez hamulcéw dobieg zwieksza sie o 300 - 350 m (wg IUL).
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2.3 Wywazenie samolotu

Zakres polozenia $rodka ciezkosci samolotu Xsc wzgledem $redniej cigciwy ae-
rodynamicznej (SCA) przedstawia diagram na Rys. 4. Dla samolotow dwuptatowych
potozenie 1 dtugos¢ Sredniej cigciwy okresla si¢ teoretycznie na podstawie geometrii
oraz powierzchni gornego i dolnego skrzydta (komory dwuptata). Usytuowanie SCA

wzgledem kadluba samolotu An-2 podano na rysunku 13.

2270

S
i Y
q] b A
Swr 50 Rys.13 Potozenie $redniej cieciwy

aerodynamicznej samolotu
An-2. Rysunek z ksigzki [1].

Dane do obliczen dla samolotu SP-FYM znajduja si¢ w tablicy 2.1. Oparte sa na
aktualnym protokole wazenia tego samolotu i1 przykladzie na str. 24 w rozdziale 4-00

Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Tablica 2.1
Zatadowanie Masa G [kg] | Ramie X" [m] Moment GX [kgm]

Pusty samolot - 3548 0.469" 1664.01
Zatoga 2x90 kg 180 -0.326 -60.48
Paliwo 300 1 x 0.72 kg/l 216 0.944 203.90
Olej 65 1 x 0.89 kg/l 58 -1.586 -91.99
) wzgledem 5-tej wregi samolotu

) X = 0.1845 x 2.269 +0.050 =0.469 m 3912 0.439 1715.44

Odlegtos¢ srodka ciezkosci samolotu od 5-tej wregi X =1715.44/3912=0.439 m
Potozenie srodka ciezkosci wzgledem SCA: Xsc = (0.439-0.050)/2.269 = 17.12% Sca

Podczas feralnego ladowania potozenie $rodka cigzkosci Xsc rowne 17.12% SCA
bylo na granicy dolnego ograniczenia - 17% SCA. Ten sam wynik uzyskano na podsta-
wie wykresu do wyznaczania potozenia $rodka cigzkosci (wg rys. 4.5. IUL samolotu
An-2).
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Rys.14 Nomogram do okre$lania srodka ciezkosci samolotu An-2 z Instrukcji Uzytkowania w
Locie, Potozenie srodka ciezkosci samolotu SP-FYM przy lagdowaniu dla danych z tabli-
cy 2.1 okresla linia czerwona. Kolorem niebieskim oznaczono mozliwe wywazenie sa-
molotu w najbardziej niekorzystnej konfiguracji do Igdowania.

Nalezy zauwazy¢, ze w skrajnym przypadku, przyktadowo: zatoga 2x80 kg, pali-
wo 200 1, olej 125 1, bez bagazu - S$rodek ciezkosci samolotu przesunie si¢ do przodu
wykraczajgc poza warto$¢ graniczng (niebieska linia na rys. 14). Wlasciwe potozenie
srodka cigzkosci zapewnia wymagane przepisami zapasy sterowania podczas lotu i od-

powiedni kat przeciwkapotazowy przy kolowaniu samolotu.
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W ksigzce [1] znajduje si¢ informacja, ze $rodek cigzkosci pustego samolotu jest
polozony 330 mm powyzej plaszczyzny poziomej montazowej. Poniewaz o§ watu
glownego lezy w tej ptaszczyznie, samolot ma dolng decentracje. Ciag $migla podczas
lotu wywotuje moment zadzierajacy. Niezaleznie od zaladowania samolotu decentracja
jest zawsze dolna. Uwzgledniajgc ci¢zar zatogi, paliwa i oleju ladujgcego samolotu SP-
FYM mozna przyjaé, ze pionowe potozenie §rodka cigzkosci nieznacznie odbiegato od

potozenia dla samolotu pustego.

2.4 Sily zewnetrzne dzialajace na samolot podczas dobiegu

Na Rys. 15 przedstawiono w uproszczeniu uktad gtownych sit zewngtrznych, ja-

kie dziataja na samolot podczas dobiegu.

R

Rys. 15 Sity zewnetrzne dziatajgce na samolot podczas dobiegu
Oznaczenia: P, — wypadkowa aerodynamicznych sit nosnych
P, — aerodynamiczna sita oporu samolotu
P,y- aerodynamiczna sita nosna usterzenia
G — ciezar samolotu
T - sita ciggu $migla
R — reakcja podtoza toczgcego sie samolotu

Wielkos¢ sit aerodynamicznych spada z kwadratem predkosci postepowej. Wy-
padkowa Pz sil no$nych skrzydet podczas lotu rownowazy ciezar samolotu. Po przy-
ziemieniu, w miarg utraty predkosci samolotu odpowiednio ros$nie sktadowa R reakcji

podtoza i zwigzany z tym opér toczenia. Dla zdtawionego silnika cigg Smigta T moze
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by¢ skierowany przeciwnie, zwigkszajgc moment pochylajacy kadtub. Sita nos$na sta-
tecznika Pzy powinna by¢ skierowana do dotu.

Zakres katow wychylenia steru wysokosci samolotu An-2: w dot 22°, w gore 42°.
Tak duzy kat wychylenia steru wysokosci w gore zapewnia osiggniecie kgta natarcia
niezbednego do lgdowania przy matych predkosciach i przy skrajnym przednim potoze-
niu srodka cigzkosci. (Szifrin str. 61). Skuteczno$¢ sterowania na dobiegu spada tym
bardziej przy zdtawionej mocy silnika, gdy brak jest oddzialywania na statecznik po-

ziomy strumienia zasmigtowego.

2.5 Czynniki sprzyjajace kapotazowi samolotu.

Jak podaje Szifrin, najwicksze niebezpieczenstwo kapotazu wystepuje ,, przy rap-

2

townym hamowaniu w koncowej fazie dobiegu ....”. Tym bardziej w przypadku lado-
wania z niecatkowicie opuszczonym ogonem, oraz z wychylonymi klapami. Klapy
zwigkszaja moment pochylajacy kadtub przez przesunigcie do tytlu srodka parcia sity
aerodynamicznej na skrzydtach, a przy dobiegu z niecatkowicie opuszczonym ogonem
maleje kat przeciwkapotazowy. Jest to kat zawarty miedzy linig taczaca srodek cigzko-
$ci samolotu z osig obrotu kot podwozia glownego, a linig pionowa przechodzaca przez
punkt styczno$ci kota z ziemig (Rys. 16). Kapotaz wystepuje wowczas, gdy Srodek
ciezkosci znajdzie si¢ przed linig dziatania reakcji podtoza (przy nieznaczacym wptywie
sil aerodynamicznych)

Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu An-2 podaje, ze wartos¢ kata przeciw-
kapotazowego przy kolowaniu wynosi 27°, Wyklucza to mozliwo$¢ kapotazu ,,w nor-
malnych warunkach i wlasciwym uzywaniu hamulcow”. Podczas ladowania samolotu
SP-FYM kat przeciwkapotazowy byt mniejszy. Przy horyzontalnym potozeniu kadtuba,
po uwzglednieniu rzeczywistych wspotrzednych jego srodka cigzkosci samolotu (Rys.
16) warto$¢ kata przeciwkapotazowego wynosita ¢=12°10". W przypadku ladowania
na 3 punkty kat przeciwkapotazowy zwieksza si¢ o kat postoju samolotu, ktorego war-
tos¢ dla AN-2 wynosi 11%50' (Rys. 17).
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Rys.16 Szkic do obliczenia kata przeciwkapotazowe-
go samolotu na dobiegu w horyzontalnym po- ‘
tozeniu kadtuba. Wymiary [mm] na podstawie a
IUL, protokotu wazenia samolotu SP-FYM
oraz dokumentacji producenta samolotu

1400
>

Rys. 17 Katy przeciwkapotazowe samolotu SP-FYM w konfiguracji do lgdowania

2.6. Opory toczenia

Wielkos¢ tarcia tocznego okresla jego wspolczynnik f wyrazany w jednostkach
dhugosci — jak na Rys. 18 a). W zakresie matych predkosci ruchu wspotczynnik ten jest
staty. Jego wartos¢ zalezy od wlasnosci mechanicznych ogumienia kot oraz nawierzch-
ni. Jezeli samolot toczy si¢ na podwoziu gtéwnym i kota obracaja si¢ swobodnie, reak-
cja podtoza jest przesunigta od punktu stycznosci kot o wartos¢ f. Predkos¢ postgpowa
osi kot jest taka jak predkosé postepowa Srodka cigzkosci samolotu. Sktadowa Rx po-
woduje ujemne przyspieszenie samolotu, ktorego skutkiem wystepuje sita bezwtadnosci
B. Przesuwajac rownolegle reakcje podtoza do osi obrotu kot, przy uwzglednieniu bez-
wladnos$¢ samolotu otrzymamy uktad sit jak na Rys. 18 b.

Horyzontalne potozenie samolotu na koncu dobiegu - przy pomini¢ciu dziatania
sit aerodynamicznych - jest mozliwe tylko w przypadku gdy B = ¢. Dla katow B < ¢
samolot opadnie na tylne koto. W przeciwnym przypadku uniesie ogon do gory i pode-

prze si¢ $miglem, a w szczegdlnych warunkach przewroci na plecy.

RAPORT KONCOWY Strona 24 z 29



Parnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot An-2 SP-FYM data 6.09. 2014 r., miejscowos¢ Radawiec

a)
SC
_______ \ _Pozioma montazowa
G A
\
\ Kapotaz: B> ¢
\
\ 2, tgf = tir

‘\

\

\

\
OFk
\
>
\ S
T
J R,=G
b
4—»1\4—

Rys. 18 Opory toczenia samolotu.

a. Uktad sit zewnetrznych podczas ruchu samolotu w potozeniu horyzontalnym z
udziatem tarcia tocznego.

b. Uktad sit z uwzglednieniem bezwtadnosci samolotu poruszajgcego sie z ujem-
nym przyspieszeniem. O potozeniu kadluba samolotu decydujg wektory Ri P .

W literaturze stosuje si¢ termin ,,wspotczynnik oporu toczenia” jako bezwymia-
rowg liczbe odniesiong do promienia toczacego si¢ kota: fo = f/r. Wartosci tego wspot-

czynnika wyznaczone do$wiadczalnie dla samochodow sa przedstawione w pOnizszej

tablicy?.
Tabela 1 Wspotezynniki oporu toczenia f,
Rodzaj nawierzchni [ Samochody osobowe | Samochody cigizarowe
Gladki asfaltobeton 0,012 0,010
Gtadki beton 0,014 0,012
Szorstki beton 0,015 0,013
Bardzo dobra kostka granitowa 0,016 0014
Droga brukowana w dobrym stanie 0,025 0,023
Kostka kamienna w zlym stanie 0,033 0,030
Rruk z kamienia polnego 0,040 0,035
Droga polna w §rednim stanie 0,050+0,140
Droga piaszezysta wilgotna 0,080 +0,150
Suchy pinsek 0,150+ 0,300
Grunt trawiasty 0.,060+0,110
Snieg 0,040+0,150

Przyjmujac w uproszczeniu analogi¢ toczacego si¢ swobodnie samolotu po grun-
cie trawiastym do samochodu (w tym ciezarowego), fp = 0.060+-0.110.

Poniewaz fo = f/r = tgB, otrzymujemy zakres wartosci kata p=3°26"+6°17".

? Badania trakcyjne samochodu. Instrukcja do ¢wiczenia. UTH Radom. Instytut Eksploatacji Pojazdow i Maszyn.
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Dla samolotu An-2 kotujacego po twardym gruncie trawiastym i przy cisnieniu w
oponach 0.25-0.3 MPa Szifrin (str. 203) podaje warto$§¢ wspotczynnika tarcia 0.05, i
0.08 dla migkkiego gruntu trawiastego (jako liczby bezwymiarowe, wigc mozna si¢
domysla¢, ze sg to wartosci f/r — mieszczace si¢ w zakresie przytoczonych wyzej warto-
sci dla samochodow),

W rozpatrywanym przypadku, dla samolotu w potozeniu horyzontalnym kat prze-
ciwkapotazowy jest wiekszy: ¢ = 12°10° (Rys.16). Kapotaz mégl wiec wystapi¢ w
dwoch przypadkach: albo kola nie obracaly si¢ swobodnie, albo przy predkosci,
przy ktorej juz bylo nieskuteczne sterowanie podluzne samolotu, kadlub byl po-

chylony o kat co najmniej 6.

2.7 Mozliwos¢ usterki technicznej ukladu hamowania

Slady po przyziemieniu wskazujg na poslizg kot po powierzchni lotniska Swiad-
czy o tym trawa wydarta do powierzchni gruntu. Catkowity dystans jaki przebyt samo-
lot od pierwszego przyziemienia wynosi 106 m. Jak wykazano w p. 2.3 Raportu przy

poprawnym lagdowaniu z uzyciem hamulcéw minimalna dtugo$¢ dobiegu wynosi 100 m

i zwigksza si¢ 0 300 - 350 m (wg [1] 0 150 m), jezeli hamulce sg niesprawne.
Takze analiza uktadu sit dziatajacych na samolot przy koncu dobiegu wskazuje na

hamowanie kot toczacego si¢ samolotu.

Uktad hamowania kot samolotu An-2

Hamowanie odbywa si¢ przez naci$ni¢cie odpowiedniej dzwigni na sterownicy.
W wigkszosci samolotéw An-2 dzwignia znajduje si¢ na lewym wolancie, przy jego
lewej rekojesci. W samolocie SP-FYM takg samg dZzwigni¢ zabudowano u producenta
na prawym wolancie, przy prawej rekojesci. Po naci$nieciu ktorejkolwiek dzwigni spre-
zone powietrze jest doprowadzane z butli poktadowej przez zawor redukujacy ci$nienie
(PU-7) do instalacji hamulcowej. Zawory redukcyjne sg zabudowane na kolumnach
kazdego wolantu. W kotach podwozia znajduja si¢ dwustronne hamulce pneumatyczne.
Moment tarcia przenosza klocki rozpychane przez detki hamulcowe. Po zwolnieniu
dzwigni powietrze uchodzi do atmosfery w kabinie pilotéw przez wiasciwy zawor re-
dukcyjny. Kazdg z dZwigni w nacisnigtym potozeniu mozna zablokowac¢ przy pomocy
zapadki na wsporniku jej zaworu PU-7. W lotach szkolnych instruktor siedzacy na pra-
wym fotelu ma mozliwo$¢ strawienia cis$nienia powietrza w ukladzie hamowania przy-
ciskiem odhamowania na prawej rekojesci wolantu, pod warunkiem witaczenia odpo-

wiedniego AZS-u (przetgcznika Automatycznego Zabezpieczenia Sieci) znajdujgcego
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si¢ na plycie srodkowej tablicy przyrzadow. Dla odhamowania podwozia obie dzwi-

gnie, na lewym i prawym wolancie musza by¢ zwolnione.

Na lewym pulpicie kabiny pilotow znajduje si¢ dwuwskaznikowy manometr ci-
$nienia w butli sprezonego powietrza oraz w instalacji hamowania lewego i prawego
kota. Bezposrednio po wydarzeniu sprawdzono potozenie dzwigni hamowania kot oraz
wskazania manometréow. Zadna z dzwigni nie byta zablokowana. W butli sprezonego
powietrza pozostalo cisnienie 4 MPa, za§ manometr dwuwskaznikowy nie wykazywat
ci$nienia w instalacji hamowania. Przed postawieniem samolotu na tylne koto spraw-
dzono potozenie klockéw hamulcowych. Oba kota byly odhamowane. Wczeséniej, w
dokumentacji eksploatacyjnej samolotu usterki techniczne podwozia nie byty zgtaszane.
W s$wietle tego, samoczynna blokada kol, bez ingerencji zalogi przy ladowaniu sa-

molotu jest malo prawdopodobna.

3.  WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia Komisji.

a. Zatoga samolotu posiadata wlasciwe uprawnienia do wykonania zaplanowane-
go lotu.

b. Obaj piloci mieli aktualne badania lotniczo-lekarskie i wazng Kontrole Wia-
domosci Teoretycznych.

c. Waznos¢ Kontroli Techniki Pilotazu drugiego pilota — okreslona zasadami ob-
owigzujacymi w Aeroklubu Lubelskim wygasta 1 czerwca 2014 roku.

d. Dokumentacja samolotu byta prowadzona prawidtowo. Samolot byt obstugi-
wany 1 uzytkowany zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, a jego stan tech-
niczny nie budzil zastrzezen.

e. Samolot byt ubezpieczony.

f. W czasie lotow byta zapewniona tacznos¢ radiowa z kierownikiem lotow prze-
bywajacym na starcie oraz kierownikiem skokoéw przy kole spadochronowym.

g. Pogoda nie miata wptywu na zdarzenie. Zatoga ladowata doktadnie pod wiatr o

predkosci okoto 5KT.

3.2 Przyczyny zdarzenia

Bezposrednia przyczyna zdarzenia byl blad pilotazu przy ladowaniu samolo-

tu.
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Samolot po przyziemieniu odbit si¢ od powierzchni lotniska, przelatujac ponad
40 m do kolejnego przyziemienia w horyzontalnym potozeniu kadtuba. Odbiciu si¢ od
ziemi sprzyjata konfiguracja samolotu: maly ci¢zar, skrajnie przednie potozenie $rodka
ciezkoscei i klapy wychylone do 15°.

Reakcja zatogi byla spézniona. Analiza §ladow na trawie 1 warunkow kapotazu
wskazuje na hamowanie kot podczas dobiegu samolotu, co mogto by¢ bezposrednia
przyczyng podparcia si¢ $miglem. Usterka techniczna ukladu hamowania jest malo
prawdopodobna. Na podstawie zeznan zatogi, uzycia hamulcow nie mozna przypisac¢
zadnemu z pilotow. Dowddca statku powietrznego byt skoncentrowany na sterowaniu
samolotem, w takim stopniu, ze nie zauwazyl wspomagania w tym zakresie ze strony
drugiego pilota. Drugi pilot pomagatl ,,dociagna¢ do siebie” wolant, a jednoczes$nie
zdtawil moc silnika, zwiekszong przez dowodce po odbiciu si¢ od ziemi samolotu. Jest
to przyktad braku wspolpracy zatogi w kabinie. Drugi pilot nie ma uprawnien instrukto-
ra samolotowego, a jego interwencja bez wiedzy dowodcy nie byta skuteczna. Przy dol-
nej decentracji samolotu zdtawienie mocy zdejmuje moment zadzierajacy kadlub oraz
obniza skuteczno$¢ steru wysoko$ci optywanego przez strumien zasmiglowy. W tej
sytuacji odpowiedzialno$¢ dowodcy za wydarzenie rozmywa si¢. Niewtasciwa wspol-
praca zatogi objawita si¢ juz przed startem. Drugi pilot byt poza samolotem przy uru-
chamianiu silnika i zajeciem miejsc przez skoczkow spadochronowych.

W samolocie SP-FYM dzwignia hamulca na prawym wolancie znajduje si¢ blisko
rekojesci, blizej niz na wolancie lewym. Drugi pilot nie bedacy instruktorem zazwyczaj
nie steruje samolotem. W okreslonej sytuacji - podczas ladowania - $ciggajac wolant
,ha siebie” moze nie§wiadomie uchwycic jego rekojes¢ wraz z dzwigng hamulca. Ko-
misja zwraca uwage na takg mozliwosc¢, chociaz nie ma podstaw do sugestii, ze miato to

miejsce w omawianym zdarzeniu.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Komisja zaleca wprowadzenie obowigzku przeszkolenia os6b wykonujacych za-
dania na samolotach wielozatogowych w zakresie czynnika ludzkiego we wspolpracy
zalogi. Wymagania takie wraz z odpowiednimi procedurami powinny by¢ wprowadzo-

ne do Instrukcji Operacyjnych ATO (organizacji osrodka szkolenia)
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5.  ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji
2. Dokumenty zwigzane ze zdarzeniem.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale
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