PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

2810/16

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:

2810/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

27 paZdziernika 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Debica.

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Paralotnia SNAKE XX 7 napedem.

Znak rozpoznawczy SP:

Brak.

Uzytkownik / Operator SP:

Prywatny.

Dowédca SP: Pilot paralotni.
Smiertelne | Powazne | Lekkie Be.z ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

16 grudnia 2016 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 27 pazdziernika 2016 roku, godzina 17:20 LMT

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania

3. Miejsce zdarzenia: Debica N 50°04' ; E 2

: Debica.

1°28'

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

uszkodzen: Paralotnia Dudek SNAKE XX, naped plecakowy wilasnej konstrukcji wzorowany

na silniku Bullmax ze $migtem trzytopatowym,

Uszkodzenia: potamany kosz i $migto napedu,

wiasciciel i uzytkownik — prywatny.
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ta napedu.

smig.

7

Hlustracje nr 1. Uszkodzenia kosza i

7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy oswietleniu dziennym.
8. Czynniki pogody: pogoda nie miata wplywu na zaistnienie wypadKu.

6. Faza lotu: ewolucje wykonywane na matej wysokosci.

9. Organizator lotow: prywatny.

5. Typ operacji: lot treningowy.
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10. Dane dowédcy statku powietrznego: pilot paralotniowy, lat 37 z nalotem ogdélnym na
PPG okoto 400 h, posiada wazne Swiadectwo Kwalifikacji z wpisem PPG (uprawniony do
wykonywania lotdw z napedem).

11. Obrazenia zalogi: w wyniku wypadku pilot odni6st powazne obrazenia ciata.

12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja stwierdzita, ze paralotnia zostala
wyprodukowana w kwietniu 2015 r. oraz posiada Kart¢ Paralotni z data dopuszczenia do lotow
do 06.04.2017 r. Komisja stwierdzita, ze stan techniczny skrzydta po wypadku byl bardzo
dobry a pilot paralotni byt w cigglym treningu. W dniu 27.10.2016 r. okoto godziny 16:30 po
przybyciu na tgke w rejonie potnocnego wezta komunikacyjnego obwodnicy miasta Debica,
dwoch pilotow paralotni wystartowato do lotu. Po okoto 40 min. ze wzglgdu na odczuwane
zimno wyladowali, aby si¢ ogrzaé. Okoto godziny 17:20 jeden z pilotow ponownie wystartowat
I zaraz po starcie rozpoczat seri¢ zakretow z duzym przechyleniem wykonywanych na
wysokos$ci okoto 20 m nad miejscem startu. Po okoto 1 min lotu, na wysokos$ci okoto 7 m pilot
wprowadzit PPG w kolejny zakret ze znacznym przechyleniem. W trakcie wykonywania
zakretu, po okoto 380°, pilot paralotni na zaciggnigtych sterowkach od stabilizatora wdeptuje
belke systemu ,speed”, dodatkowo prawa polowa skrzydta paralotni wleciata w obszar
turbulentnego powietrza powstalego za PPG w trakcie zakrgtu i ulegla podwinigciu.

Doprowadzito to do zderzenia si¢ PPG z ziemig w trakcje rotacji w prawo. (llustracja nr 2).

Hlustracja nr 2. Sekwencja kadrow 7 filmu zarejestrowanego przez jednego ze swiadkow.

Swiadkowie wypadku zadzwonili pod numer alarmowy i powiadomili stuzby o zdarzeniu. Jako
pierwsza na miejscu wypadku pojawita si¢ policja, nastgpnie dwie jednostki strazy pozarnej
a po okoto 30 min. pogotowie ratunkowe, ktore zabrato pilota do szpitala w Debicy.

Pilota przebadano na obecnos$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu z wynikiem 0,00 mg/I.
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Analiza:

Samostateczna paralotnia dla bardzo doswiadczonych
pilotéow, ktoérzy znaja zachowania mafych, szybkich,
bardzo zwrotnych skrzydef z krétkimi drogami
sterowania.

Snake XX to wymagajgce skrzydto dla wymagajgcych
pilotow. Bezkompromisowe osiggi pozwalajgce na szybkie
pokonywanie slalomow, przy mozliwie najlepszej zwrotrnosci.
Dla pilotéw z mistrzowskimi ambicjami.

Mimo ekstremalnych aspiracji staraliSmy sie zachowac
legendarma stabilnos¢ znang z innych naszych samostatecznych konstrukcji.

o\W opisie skrzydta SNAKE XX juz na wstepie producent zwraca uwage na to, ze jest to
skrzydto dla bardzo doswiadczonych pilotow. Nalot ogdélny na PPG pilota, ktory ulegt
wypadkowi wynosi okoto 400 h, co wskazuje na jego dosy¢ duze doswiadczenie. Na
skrzydtach ,,sportowych” wylatat okoto 160 h, w tym na skrzydle HADRON — okoto 80 h,
SNAKE - okoto 80 h. W opisie skrzydta czytamy: ,,.SNAKE XX dos¢ istotnie rézni si¢ od
swego poprzednika (Snake) - jest zwrotniejszy, szybszy i wydajniejszy, ale rowniez
zdecydowanie bardziej wymagajqcy i niezbyt skory do wybaczania bledow. Jest przeznaczony
dla zaawansowanych pilotow 0 minimum 300 h nalotu na skrzydlach paramotorowych
o zblizonej klasie (Snake, Hadron, Hadron 1.1). Wymagania te nie sq przesadzone i stanowczo
prosimy o powazne ich potraktowanie.”

e Skrzydto SNAKE XX o rozmiarze 20 jest przeznaczone dla pilota, ktérego masa wraz
z wyposazeniem wynosi 120 -135 kg, a dla bardzo doswiadczonych pilotow- zawodnikow

dopuszczalna masa wynosi do 160 kg. W przypadku skrzydet wyczynowych masa pilota

z wyposazeniem podana przez producenta jest nieprzekraczalna! W opisie danych technicznych

dla tego skrzydta zapisana jest uwaga, ze ,,Skrzydlo zmienia znacznie swe zachowania wraz ze
wzrostem obcigzenia. Najwigksze obcigzenia wymagajg najwigkszych umiejetnosci i najwyzszej
koncentracji ze strony pilota”. Szacujagc mase pilota z wyposazeniem przyjeto nastepujace
warto$ci: masa pilota 102 kg, masa ubrania (buty, kombinezon, kask ochronny) 6 kg, masa
napedu 30 kg, masa paliwa 5 kg, masa skrzydta 5,3 kg. Sumujac, masa pilota z wyposazeniem
wynosita: 102 + 6+ 30 + 5 + 53 = 148,3 kg, co oznacza, ze skrzydlo byto obcigzone

w zakresie dopuszczalnym, ale dla bardzo doswiadczonych pilotow.
Nalezy pamigtac o tym, ze im wigksze jest obcigzenie powierzchni skrzydia tym:
1. Gwaltowniej reaguje ono na wychylenia sterowek (trymerow), ma krotsze drogi sterowania
1 twardsze sterowki.
2. Trudniej si¢ podwija, ale 1 trudniej si¢ rozwija, a proces ten przebiega gwattownie;.
3.Szybciej lata, ale i przecigga sie na wigkszych predkosciach.
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4.Gwaltowniej reaguje na turbulencje, np. szybciej si¢ podwija.

e Wykonywany zakret miat maly promien i zostal wykonany na jednym poziomie na matej
wysokosci (okoto 7 m wysokosci). Pilot powinien przewidziec, ze skrzydto wleci w turbulencje
powstale za nim w trakcie wykonywania tego zakretu.

Jeden z punktow ZLOTYCH ZASAD zamieszczonych na stronach Podreczniku Uzytkownika
tego skrzydta mowi: ,,Pamigtaj o turbulencjach spowodowanych przez inne paralotnie czy
nawet przez wilasng, szczegolnie na matych wysokosciach”™

e Pilot w trakcie wykonania zakretu (po okoto 380°) wdepnat belke speeda. Wychylenie
sterowek w potaczeniu z wdepnieciem belki speeda powoduje przesunigcie Srodka wyporu
skrzydta do tylu a co za tym idzie powstanie momentu skrecajagcego zmniejszajacego kat
natarcia skrzydta i zaburzenia optywu. W konsekwencji w potaczeniu z rozkltadem sit
w zakrecie prowadzi do podwinigcia. Belke speeda nalezy wciska¢ dopiero przy wyjsciu

z zakretu. llustracjanr 3i 4.

Skrzydio z odpuszczonymi trmerami i bez zacigenietych sterowek.
Skrzydio porusza sie z predkoscig V1 i z opadaniem W1. Sita noéna daje
moment skracajacy wigledem srodka aerodymanicznego profilu o wartosci
M1=Pz x rl. Punkt wyporu znajduje sie z przodu niemal uniemoiliwiajgc
podwiniecia. Moment skrecajgcy zwigksza kat natarcia.

Wi
rL M1=Pzxrl

Skrzydio z zaciggnietymi trymerami. Po zaciggnieciu trymerdw
skrzydio porusza sie z mniejszg predkoscig V2 a jego predkosc
opadania W2 rowniez maleje. Wzrasta natomiast sita nosna
powstajgca na skrzydle. Poniewai punkt wyporu przesuwa

sie blizej srodka aerodynamicznego profilu moment
skrecajgcy wzgledem tego punktu maleje. Moment
M2=Pzxr2 skrecajgcy nadal zwieksza kat natarcia.

Skrzydio z odpuszczonym trymerem i zaciggnietymi sterdwkami.

W takie] sytuacji w zwigzku ze znacznym wizrostem oporu, predkosc
skrzydia maleje V3 a predkosc opadania rosnie W3. W zwigzku ze
spadkiem predkosci maleje sita nosna Pz. Punkt wyporu przesuwa sie
wizgledem srodka aerodynamicznego profilu do tylu co powoduje
powstanie momentu skrecajgcego zmniejszajgeego katy natarcia -
fatwiejsce podwijanie sie skrzydia.

va Skrzydio z zaciggnietym trymerem i sterowkami. W takiej sytuacji opor

staje sie jeszcze wickszy co powodyje jeszcze wiekszy spadek predkosc

V4 i wrrost opadania W4. Punkt wyporu przesuwa sie jeszcze bardziej

do tylu powodujac dalszy wzrost momentu skrecajagcego zmniejszajacego

MA=Pz + rd kat y matarcia - skrzydio staje sig jeszcze bardziej podatne na
podwiniecia.

Zaciggniete trymary i sterdwki powodujgce powstanie momentu
skrecajgcego M4, po wdepnieciu belki speeda ktory zmniejsza kat natarcia
skrzydta w stosunku do naptywajgcych strog prowadzi do podwiniecia
skrrydia.

* Predkoéé ~eopijem— sita noéna A - Srodek aerodynamiczny profilu

r- Odlegtosc srodka aerodynamicznego

. rofilu od punktu oru
-ssiilmmm Opadanie V-\ Moment skrecajacy P P wyp

& Punkt wyporu

llustracja nr 3. Dziatanie sterowek, trymerow i speed, ich wplyw na zachowanie skrzydla.
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llustracja nr 4. PPG w trakcie wykonywania zakretu. Widoczne zaciggniete sterowki

i wdepniety speed system.
e W trakcie lotu, pilot mial podtagczony system PA (Power Attack), ktory powoduje, ze
w trakcie lotu bez wdepnigtego speeda trymery sa zaciggni¢te a w momencie, kiedy wciskamy
speed trymery zostaja odpuszczone. Nalezy pamigta¢, ze zmiana profilu i kata natarcia
skrzydla z uzyciem tego systemu jest gwattowna i wptywa bezposrednio na wzrost predkosci
postgpowej 1 predkosci opadania i moze zaskoczy¢ mniej do$wiadczonych pilotow.

W trakcie tego lotu pilot odpuscit catkowicie trymery. llustracja nr 5.

T

Hlustracja nr 5. Widoczne catkowicie odpuszczone trymery.

Podczas wykonywania lotow slalomowych, czesto przed wejSciem w zakret pilot leci
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z odpowiednio wybranym wstawieniem speeda i trymera, ktére gwarantuje kontrole nad
skrzydtem bez efektu klap podczas sterowania. W Podreczniku Uzytkownika skrzydla SNAKE
XX producent napisal: W trakcie wielu testow praktycznych okazato sig, ze Power Attack do
poprawnego dziatania wymaga uprzedniego odpuszczenia tasm trymera, o co najmniej 6 cm i
nie wiecej jak 9 cm. Takie ustawienia umozliwiajq uzywanie glownego sterowania do korekty
kierunku w locie przyspieszonym, bez efektu podwijania si¢ koncowek skrzydta”.

13. Przyczyna zdarzenia:

Podwiniecie si¢ potowy skrzydta paralotni w momencie wykonywania zakr¢tu ze znacznym
przechyleniem na malej wysokosci, zwigzane z wdepniecie belki speed systemu w momencie
kiedy zaciggnigta byta sterowka i gdy skrzydto paralotni wleciato w obszar turbulencji

pozostawionej przez nig W trakcie wykonywania tego zakrgtu.

14. OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Niewielkie doswiadczenie pilota w lotach na skrzydle SNAKE XX - byt to jego czwarty lot na
tym skrzydle.

Pobiezne zapoznanie si¢ pilota z tre$cig Podrgcznika Uzytkownika skrzydta SNAKE XX.

15. Zastosowane $rodki profilaktyczne:

nie sformutowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

16. Komentarz Komisji:

Na pierwszej stronie w Podreczniku Uzytkownika producent zwraca uwage aby przed
pierwszym uzyciem skrzydla zapozna¢ si¢ dokladnie z trescig tego podrgcznika. Na tej same;j
stronie producent zwraca uwag¢ na to, ze ,, wraz ze wzrostem predkosci pojawia si¢ efekt
L, wywracania” profilu w momencie zaginania krawedzi splywu w dol (zacigganie sterowek).
Efekt ten moze powodowaé dynamiczne podwinigcia szczegolnie przy predkosciach
maksymalnych”.

Komisja zwraca uwage na to, aby przy zakupie skrzydta bra¢ pod uwage wlasne umiejetnosci

(nie kupowac skrzydta na wyrost) i to jak czesto latamy, aby latanie byto przyjemnoscig a nie

stresem.
Koniec
Imie i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko podpis na oryginale
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