PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

2351/16

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych
bezpieczeristwa, ktdre zostato sporzqgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc¢ traktowany jako ostatecznie zakoriczony. Badanie
moze zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik
badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczerstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w
postepowaniach innych organdéw zobowigzywanych do podejmowania dziatarn w zwigzku z
zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqzku z powyZszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do bfednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie

cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

2351/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK.

Data zdarzenia:

4 wrzesnia 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Wrocanka k. Krosna (EPKR).

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Van’s RV-6A.

Znak rozpoznawczy SP:

SP-YUT

Uzytkownik / Operator SP:

Prywatny.

Dowédca SP: Pilot samolotowy turystyczny.
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: Smiertelne | Powaine | Lekide Obl'?‘fz?eﬁ
2
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko.
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespolu badawczego: Nie powolano.
Zalecenia: Nie.
Adresat zalecen: Nie dotyczy.

Data zakonczenia badania:

18 stycznia 2016r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 4 wrzesnia 2016 roku, godzina 17:07 LMT

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Krosno (EPKR)

3. Miejsce zdarzenia: Wrocanka, N 49°38'57,75" ; E 21°44'05,16"

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis

uszkodzen: Samolot Van’s RV-6A jest dwumiejscowym jednosilnikowym dolnoptatem,

konstrukcji metalowe] potskorupowe;,

sterowanym

aerodynamicznie. Samolot

zakwalifikowany w kategorii SPECJALNY (ilustracja nr 1), o znakach rozpoznawczych

SP-YUT , wiasciciel i uzytkownik — prywatny.

Strona 2z 12

zostal



llustracja nr 1. Samolot Van’s RV-6A.
Uszkodzenia:

Samolot zderzy? si¢ z ziemig pod duzym katem (brak sladow dobiegu). Przy zderzeniu z ziemig

zbiorniki paliwa zostaty rozerwane, samolot zapalit si¢ i ulegt catkowitemu zniszczeniu.

FOTO Policja

FOTO Policja

llustracje nr 2. Na fotografiach pokazano zniszczony samolot na miejscu zdarzenia.
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5. Typ operacji: lot treningowy w rejonie lotniska.
6. Faza lotu: zakret z duzym przechyleniem w strefie lotow na potudnie od lotniska.
7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy os§wietleniu dziennym.
8. Czynniki pogody:
FAPL25 KRAK 040900
EPWW GAMET VALID 041000/041600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150
SECN I
HAZARDOUS WX NIL
SECN II
PSYS: 12 L 1002 HPA OVER NORTH SEA STNR WKN
AND L 1004 HPA OVER S FINLAND STNR NC
WITH WAVING COLD FRONT OVER N POLAND MOV E NC
WARM ADVECTION OVER POLAND
SFC WIND: 10/16 230/10KT
WIND/T:  10/16
1000FT AMSL 250/15KT  PS26
2000FT AMSL 250/20KT  PS23
3300FT AMSL 250/20KT PS19
5000FT AMSL 260/20KT  PS14
10000FT AMSL 270/20KT PS03
CLD: 10/16 LCA FEW/SCT CU 5000/6000FT AMSL
10/16 SCT CU 7000/8000FT AMSL TATRY
10/16 LCA SCT AC 12000/15000FT AMSL
FZLVL: 10/16 ABT 12000FT AMSL

Na stacji synoptycznej w Kro$nie zanotowana $rednia predko$¢ wiatru o godzinie 17:00

wyniosta 4,4 m/s, kierunek 200°. Maksymalna predkos¢ wiatru w ciagu godziny

poprzedzajacej wyniosta 9,5 m/s. Pogoda mogta mie¢ wptywu na zaistnienie wypadku.

9. Organizator lotow: prywatny.

10. Dane dowodcy statku powietrznego: pilot samolotowy i szybowcowy, lat 49. Posiadat
licencj¢ pilota samolotowego turystycznego PPL(A) z data waznosci do 15.03.2017r.,
swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego z data waznosci do 09.01.2017 r.
z wpisem uprawnienia PDI (uprawnieniec do wykonywania przegladu przedlotowego statku
powietrznego bez prawa wykonywania napraw i regulacji), oraz licencje¢ pilota szybowcowego
SPL wazng bezterminowo. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL z datg waznosci do
20.03.2018 r. Szacunkowy nalot pilota na samolotach wynosi okoto 250 h, a jego nalot na
szybowcach do roku 2010 wynosit 150 h.

11. Obrazenia zalogi: $miertelne.
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12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 04.09.2016 roku na lotnisku w Kros$nie
(EPKR) odbywat si¢ ,,Odlotowy Piknik Lotniczy”. Okoto godziny 16:50 na lotnisko przybyt
pilot — wlasciciel samolotu (zwany dalej pilotem) Van’s RV-6A 0 znakach rozpoznawczych
SP-YUT. llustracja nr 3.

lotnictwo.net.pl Photo Copyright by Pawet Hawrot (EPKR Spotters)

llustracja nr 3. Samolot Van’s RV-6A ktory ulegt wypadkowi.
Pilot udat si¢ na wiezg, gdzie rozmawial z przebywajacym tam instruktorem i zgtosit zamiar
wykonania kilku lotow. Po zakonczeniu rozmowy pilot przeszedt do hangaru przygotowac
samolot do lotu. Warunki pogodowe tego dnia byly trudne ze wzgledu na wiejacy z duza
predkoscig poludniowy wiatr, ktory wywolywal duze turbulencje. W zwigzku z takg pogoda,
Kilku pilotow samolotow ultralekkich zrezygnowato tego dnia z wykonania lotow. Pilot wraz
z podroznym (organizatorem pikniku odbywajacego si¢ na lotnisku) zajeli miejsca
w kabinie i okoto godziny 17:00, pilot zgtosit uruchomienie silnika, a nastgpnie kotowanie do

pasa startowego 16. Po starcie samolot odleciat na potudnie od lotniska. llustracja nr 4.

i Z

GoogleEarth

Hlustracja nr. 4. Szkic przyblionej trasy lotu i miejsca wypadku.
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Po okoto dwoch minutach lotu pilot zglosit ,,.SP-YUT na potudnie od lotniska” (strefa nr 2
,WROCANKA” odlegto$¢ od lotniska okoto 5 km). Samolot, lecac na wysokosci okoto 200 m,
wykonat gwaltowny zakret w lewo z przechyleniem okoto 80° po chwili przechylenie poglebito
si¢ do 90° (wg Komisji samolot wlecial w rotor), samolot zostat dynamicznie przeciggnigty
i w pierwszej fazie lewego korkociggu (prawdopodobnie ptaskiego) zderzyt si¢ z ziemig pod

katem okoto 37°. llustracja nr 5.

llustracja nr 5. Schemat wypadku.
W momencie zderzenia rozerwane zostaly zbiorniki paliwa i samolot zapalit si¢. Nie

stwierdzono $§ladéw przemieszczenia si¢ samolotu po zderzeniu z ziemia. (ilustracja nr 6)

Foto Marcin Czekaj

llustracja nr 6. Na zdjeciu widoczny plongcy wrak samolotu tui po przyjeidzie straiy
pozarnej. Nie widaé sladow dobiegu samolotu. Widoczny slad po pozarze paliwa - ciemniejsza
plama zieleni po prawej stronie.
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W wyniku zderzenia pilot i podrézny poniesli Smier¢ na miejscu zdarzenia, a samolot zapalit
si¢ i ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Ustalenia Komisji:

1. Znaczna cz¢$¢ dokumentacji samolotu i pilota ulegta spaleniu w trakcie wypadku.
2. Samolot posiadal: Swiadectwo Rejestracji, pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii
specjalny wazne do 17.05.2017 r., pozwolenia radiowe, wazne ubezpieczenie lotnicze.
Wg $wiadectwa ogledzin z dnia 10.05.2016 r. nalot na samolocie i na $§migle wynosit 55 h 30'
a nasilniku 333 h 30",

3. Pilot posiadal wazne uprawnienia do wykonywania lotéw a jego szacunkowy nalot ogolny
wynosit okoto 400 h. Z zachowanej dokumentacji technicznej samolotu i pilota wynika, ze jego
nalot na samolocie Van’s RV-6 na dzien 10.05.2016 r. wynosit 55 h 30', a w okresie od
29.07.2015r. do 10.05.2016 r. pilot wylatal na tym samolocie 13 h 30'. Swiadczy to o tym, ze
w ostatnim okresie czasu pilot latat niewiele. Jak podkreslali piloci z Aeroklubu
Podkarpackiego preferowat on raczej bardzo spokojne latanie. W trakcie lotow z instruktorami
unikatl wprowadzania samolotu w symulowane sytuacje niebezpieczne i nie probowat poznac
w szerszym zakresie mozliwos$ci 1 wlasciwosci lotnych swojego samolotu.

4. Zatadowanie samolotu:

Cigzar samolotu pustego (z olejem w ilosci 7.5 11 niezuzywalnym paliwem 2,51 - 485 kg

Ciezar paliwa (szacunkowo okoto 140 I) - 105kg
Ciezar zatogi (szacunkowa) - 220kg
Laczny ciezar samolotu - 810 kg
Dopuszczalny cig¢zar samolotu wg instrukcji - 748 kg

Dopuszczalny ci¢zar samolotu zostala przekroczona o 62 kg w Stosunku do cig¢zaru

maksymalnego podanego w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie tego samolotu.
Wywazenie samolotu odpowiadalo posredniemu potozeniu srodka cigzkosci migdzy skrajnym
przednim a skrajnym tylnym.

5. Ciagi kinematyczne uktadu sterowania byly zachowane do momentu zderzenia z ziemig.
Przeprowadzono ekspertyze przetomu peknigtej S$ruby regulacyjnej popychacza steru
wysokos$ci, ktora wykazata, ze przelom ma charakter dorazny — peknigcie nastagpito po
zderzeniu w trakcie degradacji konstrukcji samolotu. Drazek sterowy po stronie podroznego
byl zdemontowany. Sposob uszkodzenia lotek lewego 1 prawego skrzydta samolotu wskazuja,
ze w momencie zderzenia z ziemig drazek sterowy byl wychylony w prawo. Sposob
uszkodzenia $migla §wiadczy o tym, Ze silnik samolotu pracowat do momentu zderzenia
Z ziemia.

5. Pilot 1 podrozny w chwili wypadku mieli zapigte pasy bezpieczenstwa.
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6. U pilota nie stwierdzono obecnos$ci alkoholu we krwi.

Analiza:

1. Zdaniem Komisji przekroczenie dopuszczalnego ci¢zaru samolotu do lotu nie miato
bezposredniego wptywu na zaistnialy wypadek.

2.Samolot Van’s RV-6 jest w swojej charakterystyce pilotazowej zblizony do samolotow
akrobacyjnych. Charakteryzuje si¢ migdzy innymi duzymi predkosciami lotu i czutym uktadem
sterowania. Samolot przeciagga si¢ gwaltownie, a obroty w autorotacji sa bardzo szybkie. Na
wykonanie jednej zwitki korkociggu z wyprowadzeniem samolot potrzebuje okoto 300 m
wysokosci. W zeznaniach, §wiadkowie mdéwig o tym, ze samolot lecial na wysokosci okoto
200 m i w trakcie zakretu z duzym przechyleniem wykonatl potobrot, a nastgpnie przeszedt do
lotu prawie pionowego i zderzyl si¢ z ziemig. Zderzenie z ziemig nastgpito pod katem okoto
37° po obrocie 0 okoto 270° w stosunku do kierunku, na jakim samolot zaczat wykonywaé
potobrot. Powyzszy opis wskazuje na dynamiczne zerwanie strug i rozpoczgcie autorotacji —
pierwszej fazy korkociaggu (prawdopodobnie ptaskiego).

3. Analizujagc prognoz¢ pogody z dnia wypadku, oraz wyniki pomiaré6w ze stacji
meteorologicznej w Kros$nie nalezy zwrdci¢c uwage na predkos¢ i kierunek wiatru. Na
wysokosci 300 m, przewidywany kierunek wiatru wynosit 250°, a jego predkos¢ 7,7 m/s
w porywach do 13,3 m/s. W rejonie Tatr komunikat przewidywat chmury Ac lenticularis
(chmura typu soczewka) $wiadczace o wystgpowaniu zjawiska fali. Na stacji synoptycznej
w Kroénie o godzinie 17: 00 zanotowano $rednig predko$¢ wiatru 4,4 m/s z kierunku 200°,
natomiast miedzy godzing 16:00 a 17:00 zanotowano maksymalng predkos¢ wiatru 9,5 m/s.
Piloci obecni na lotnisku w dniu wypadku zwracali uwage na poludniowy wiatr wiejacy z duza
predkoscia i na wystepowanie duzych turbulencji. W takich warunkach pogodowych w rejonie
Krosna czesto wystepuje zjawisko fali, ktéremu towarzyszy powstawanie rotoréw i znacznych
turbulencji przy ziemi. Predko$¢ wznoszenia i opadania powietrza w rotorach moze osiggac
nawet predkos¢ 15 m/s. Rotory przemieszczajg si¢ z wiatrem stopniowo zanikajac.

llustracja nr. 7.

Rozwoj i preemieszczanie sie rotorow towarzyszgee procesowi zafalowania

_ T \/ﬁ\/
NS A =60 =

i Faia i Fa 5]

| Fala

Hlustracja nr 7. Powstawanie i wystgpowanie rotorow w trakcie zafalowania.
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Na ilustracji nr 8 pokazano miejsca wystepowania pol falowych w Beskidzie Niskim, a na
ilustracji nr 9 pokazano potozenie III pola falowego, strefy rotorow i zaznaczono miejsce

wypadku samolotu.

llustracja nr 8.
Polozenie pot falowych w Beskidzie
Niskim
wg opracowania Jakuba Szmyda
» O niektorych przypadkach fali
orograficznej w Beskidzie Niskim
oraz jej znaczeniu dla

sgybownictwa”

S Pole falowe Il O Miejsce wypadku O' Obszar wystepowania rotorow

llustracja nr 9. PoloZenie trzeciego pola falowego przy poludniowych kierunkach wiatru.

4. Samolot po zderzeniu z ziemig przetamal si¢ na trzy czesci (ilustracja nr. 10): czesé
silnikowa (od $migta do $ciany ogniowej 1), kabinowa (od $Sciany ogniowej za fotele zatogi II)

oraz cze$¢ ogonows (0d opar¢ foteli pilotow do konca ogona III).
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llustracja nr 10. Uszkodzomy samolot, widoczne trzy czesci na jakie si¢ przelamal.

Zaznaczono przyblione kqty przelamanych czesci w stosunku do poziomu.

Brak $ladéw dobiegu, kat, pod jakim silnik wbil si¢ w ziemi¢ oraz sposob zniszczenia skrzydet
i kadluba $wiadczy o tym, ze samolot zderzyt si¢ z ziemig pod katem okoto 37°. Pierwszy
w ziemi¢ uderzy! silnik, prawie rownoczesnie z ziemig zetknety sie skrzydta samolotu, o czym
$wiadczy sposob ich zniszczenia (krawedz natarcia i przednia dolna cze$¢ kesonu - ilustracje
nr. 11). Poniewaz zbiorniki paliwa byly prawie pelne nastgpito ich rozerwanie na skutek sit
bezwladnosci paliwa powstatych w trakcie zderzenia z ziemia, a paliwo zostalo rozpylone
w powietrzu oraz wylalo si¢ na trawe i na goracy silnik, co w konsekwencji doprowadzito do

pozaru.

Foto Policja e Skrzydto lewe | ~Skrzydfo prawe

llustracje nr 11. Na gornym zdjeciu, widoczna gorna powierzchnia skrzydel samolotu,
rozerwane zbiorniki paliwa i podgiete do gory krawedzie natarcia skrzydet. Na dolnym

zdjeciu widaé pofalowane poszycie przedniej czesci poszycia dolnej powierzchni skrzydel.
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Whioski :

e Samolot byl sprawny i posiadat niezbedng dokumentacje techniczna.

e Pilot posiadal uprawnienia do wykonania lotu i do wykonywania przegladu przedlotowego.

e W ostatnim okresie czasu pilot nie latat zbyt aktywnie.

e Pilot preferowat spokojne latanie.

e Pilot mial ograniczona wiedz¢ o mozliwosciach i zachowaniu si¢ swojego samolotu
w sytuacjach awaryjnych (nie ¢wiczyl przeciagniecia i wyprowadzenia z korkociggu)

e Samolot Van’s RV-6A jest samolotem wymagajacym pilotazowo.

e Dopuszczalny ciezar samolotu zostala przekroczona o 62 kg w stosunku do cig¢zaru

maksymalnego podanego w Tymczasowej Instrukcji Uzytkowania w Locie tego samolotu.

e Wywazenie samolotu odpowiadato posredniemu polozeniu s$rodka cigzkosci migdzy

skrajnym przednim a skrajnym tylnym.

eWarunki pogodowe byly trudne ze wzgledu na wiatr wiejacy z duza predkoscia

1 wystepowanie duzej turbulencji.

e Samolot rozbit si¢ w rejonie wystgpowania pola Falowego nr III, w obszarze wystepowania
rotorow.

e Uszkodzenia samolotu, utozenie wraku i zwtok po wypadku wskazuja na to, Zze zderzenie
z ziemig nastgpito pod katem okoto 37° w pierwszej fazie lewego korkociggu
(prawdopodobnie plaskiego).

e Zbiorniki paliwa zostaty rozerwane na skutek sit bezwtadnosci paliwa powstatych w trakcie
zderzenia z ziemia. Rozpylone paliwo ulegto zaptonowi w kontakcie z rozgrzanym
silnikiem.

e Pilot i podrozny poniesli $mier¢ na miejscu w momencie zderzenia z ziemig (zanim samolot

zaczat si¢ palic).

13. Przyczyna zdarzenia:

Zdaniem Komisji najbardziej prawdopodobng przyczyng wypadku bylo: dynamiczne
przeciagniecie samolotu, ktory wlecial w rotor w trakcie wykonywania zakre¢tu ze
znacznym przechyleniem i zderzenie z ziemia w pierwszej fazie korkociggu
(prawdopodobnie plaskiego).

14. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Podjecie decyzji 0 wykonywaniu lotu w trudnych warunkach atmosferycznych nieadekwatnych
do umiejetnosci pilota.

15. Zastosowane Srodki profilaktyczne:

Nie sformutowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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16. Komentarz Komisji:

Zdaniem Komisji jest dobrg praktyka lotnicza, aby rozpoczynajac latanie na nowym typie
statku powietrznego zapozna¢ si¢ z jego wilasciwosciami lotnymi, najlepiej wykonujac kilka
lotow z doswiadczonym instruktorem.

Komisja zlecita wykonanie ekspertyzy ,,Okreslenia przyczyny uszkodzenia sruby regulacyjnej

dtugosci popychacza w uktadzie steru wysokosci samolotu RV-6". Ekspertyza wykazata, ze
uszkodzenie $ruby regulacyjnej miato charakter doraZny a nie zmeczeniowy, co wskazuje

na to, ze powstato w trakcie zderzenia samolotu z ziemia.

Koniec
Imig i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko podpis na oryginale
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