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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnoSci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogag by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Skroéty
Skroét Znaczenie w jezyku angielskim Znaczenie w jezyku polskim
AGL Above ground level Wysokos¢ nad poziomem terenu
Civil Aviation Authority of the
CAA/ULC . y Urzad Lotnictwa Cywilnego
Republic of Poland

LAPL Light aircraft pilot licence EIECE) PEE RSN EE
Samolotowego

LMT Local Mean Time Sredni czas lokalny

MM Aircraft maintenance mechanic Mech’amk pqsmadczema slosiel
statkébw powietrznych

SCAAI/ State Commission on Aircraft Panstwowa Komisja Badania

PKBWL Accidents Investigation Wypadkdéw Lotniczych

SP Aircraft Statek Powietrzny
Uprawnienie podstawowe do

UAG (L) Ultralight autogyro (Land) rating  pilotowania wiatrakowca
ultralekkiego ladowego

UAGP Ultralight autogyro pilot rating Sywadectwo e ol i
wiatrakowca

L Ograniczenie VNL (widzenia
VNL Near vision limitation

blizy)
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Informacje ogodlne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 5260/2019
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 19 listopada 2019
Miejsce zdarzenia: EPNC
Rodza, _typ statku Wiatrakowiec, ZEN 1
powietrznego:
Znaki rozpoznawcze SP: OM-M393
Uzytkownik/Operator SP: Osrodek szkolenia lotniczego "KOMPOL"
Dowddca SP: Pilot ultralekkiego wiatrakowca (UAGP)
Smiertelne | Powazne Lekkie Bez
. , . . obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
2 - - -
Wiadze krajowe i zagraniczne ULC, EASA, LNVU (Letecky a namorny
poinformowane o zdarzeniu: vySetrovaci utvar — Stowacja)
Kierujgcy badaniem: Krzysztof Btasiak

Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Pethomocni Prz wiciele i .
einomoc edstawiciele Nie wyznaczono

ich doradcy:
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: TAK
Adresat zalecen: Aviation Artur Trendak, ULC, uzytkownicy
Data zakonczenia badania: 20 grudnia 2021 r.
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Streszczenie

Dnia 19 listopada 2019 roku pilot-instruktor (dalej jako: ,instruktor”) prowadzit
praktyczne szkolenie lotnicze. Okoto godziny 12:00 LMT?, uczen-pilot (dalej jako:
,2uczen”) , zajgt miejsce w kabinie, po czym zatoga wiatrakowca wystartowata do lotoéw
szkolnych. Okoto godziny 12:05 zatoga wykonata manewr ,startu z konwojera”. Po
oderwaniu wiatrakowca od trawiastej drogi startowej, podczas stromego wznoszenia
na wysokosci okoto 20-30 metréw AGL, nastgpito oderwanie jednej z topat wirnika
nosnego. Pozostata, niezrownowazona dynamicznie topata wirnika gtbwnego, weszta
w kolizje z elementami kadtuba, usterzenia i Smigta wiatrakowca powodujgc ich
zniszczenie. Od SP oddzielit sie wowczas szereg elementéw. Wiatrakowiec
pozbawiony wirnika (generujgcego site nosng) spadt prawie pionowo i uderzyt
w powierzchnie trawiastej drogi startowe;.

W wyniku zderzenia z ziemig nastgpito rozszczelnienie zbiornikéw paliwa oraz jego
zapton, a nastepnie wiatrakowiec stangt w ptomieniach.

Za wiatrakowcem, na tej samej drodze startowej rozbieg do startu wykonywat samolot
AT-3. Zatoga samolotu przerwata start i podkotowata do wraku wiatrakowca celem
udzielenia pomocy poszkodowanym. Po opuszczeniu samolotu, zatoga telefonicznie
wezwata pomoc. Poza wiatrakowcem znajdowat sie nieprzytomny instruktor
wiatrakowca. Poniewaz jego ubranie zajeto sie ogniem, zatoga samolotu odciggneta
poszkodowanego od wraku, ugasita ptongce ubranie i przystgpita do reanimacji. Po
chwili przybyty osoby znajdujgce sie na lotnisku i ugasity ptonacy wrak
z wykorzystaniem srodkow gasniczych. We wraku ujawniono ciato ucznia. Po kilku
minutach przybyt Smigtowiec Lotniczego Pogotowia Ratunkowego oraz jednostki
Strazy Pozarnej. Kontynuowana akcja reanimacyjna instruktora nie przyniosta skutku.

Badanie zdarzenia przeprowadzit cztonek PKBWL Krzysztof Btasiak.

W trakcie badania PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byto oderwanie
w locie jednej z topat wirnika nosnego wiatrakowca.

Czynniki sprzyjajace:

1) Eksploatacja topat wirnika nosnego o nieznanym, wysokim nalocie;

2) Nieprawidiowa obstuga techniczna wiatrakowca,;

3) Brak przegladu przed lotem w dniu wypadku;

4) Konstrukcja tacznika topat wirnika sprzyjajaca tworzeniu sie stanu
spietrzenia naprezen wewnatrz montazowej czesci topat, co ma ujemny
wplyw na trwatos¢ zmeczeniowg topat wirnika nosnego oraz w przypadku
btedéw obstugowych wirnika eskaluje proces niszczenia struktury
wewnetrznej topaty.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata zalecenia dotyczgce
bezpieczenstwa.

1 Wszystkie czasy w raporcie — UTC + 1h.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE
1.1. Historia lotu

Dnia 19 listopada 2019 roku instruktor realizowat praktyczne szkolenie lotnicze w
ramach prowadzonej dziatalnosci komercyjne;j.

Wiatrakowiec, na ktérym odbywato sie szkolenie byt wkasnoscig instruktora. Zgodnie
z zeznaniami licznych $wiadkow, instruktor uzywat statku powietrznego bardzo
intensywnie do takich celéw jak: regularne szkolenie ucznidw, starty w zawodach
lotniczych, dziatalno$¢ agrolotnicza.

W dniu zdarzenia szkolenie odbywato dwoch uczniow, latajgc na zmiane po okoto
1 godzinie kazdy. Uczen nr 1 rozpoczat szkolenie o godzinie 8:00. W jego obecnosci
instruktor wyprowadzit wiatrakowiec z hangaru usytuowanego na terenie lgdowiska
EPNC. Zgodnie z zeznaniem ucznia nr 1, wtasciciel hangarowat wiatrakowiec w tym
miejscu od kilku dni. Wg zeznah swiadka, wtasciciel miat wytgczny dostep do
pomieszczenia, w ktorym znajdowat sie wiatrakowiec i w zwigzku z tym byt
przekonany, Zze wiatrakowiec jest tam zabezpieczony przed ingerencjg o0sob
postronnych. Uczen nr 1, zauwazyt, ze po wyprowadzeniu wiatrakowca instruktor nie
wykonat jego przegladu przed lotem. Uczen zwrécit na to uwage, poniewaz byto to
niezgodne z instrukcjami jakie otrzymat w trakcie szkolenia, jednakze fakt ten
uswiadomit sobie dopiero po zaistnieniu wypadku.

Uczen nr 1 wykonywat loty szkolne z instruktorem od godziny okoto 8:00 do godziny
okoto 9:00. Nastepnie miejsce osoby szkolonej w wiatrakowcu zajgt przybyty na
lotnisko uczen nr 2. Uczen nr 2 wykonywat loty w godzinach 9:00 do 10:00 po czym
nastgpita kolejna zmiana i w godzinach 10:00 do 11:00 szkolenie kontynuowat uczen
nrl.

Po wylgdowaniu okoto godziny 11:00, uczenh nr 1 zauwazyt, ze instruktor przyniést do
statku powietrznego narzedzia — klucze do dokrecania srub. Nastepnie instruktor
wszedt na wiatrakowiec i za pomocg kluczy wykonywat przez chwile prace przy
wirniku. Uczen nr 1 nie przygladat sie tym pracom, poniewaz byt zajety rozmowg z inng
osoba. Instruktor wykonujgc czynnosci przy wirniku, jednoczesnie prowadzit rozmowe
przez telefon komoérkowy. Uczen nr 1 zeznat, ze w poprzednich lotach zauwazyt
drgania na drgzku przy predkosci lotu okoto 90 do 100 km/h. Zapytat instruktora, czy
czynnos$ci dorazne dokonywane na wirniku majg zwigzek z tymi drganiami. Instruktor
zaprzeczyt. Wg zeznan ucznia nr 1, wiatrakowiec miat nieznacznie przekrzywione lewe
koto podwozia gtéwnego, ktdre zgodnie z informacjg przekazang mu przez instruktora
zostato uszkodzone podczas lgdowania na zawodach jakis czas wczes$niej.

Po przerwie w lotach, okoto godziny 12:00 uczniowie ponownie zmienili sie. Miejsce
w statku powietrznym zajat uczen nr 2. Wiatrakowiec po chwili przestoju wystartowat
do lotéw szkolnych. Okoto godziny 12:05 zatoga wiatrakowca wykonata manewr ,startu
z konwojera” czyli lagdowanie i natychmiastowy start bez zatrzymania statku
powietrznego. Po oderwaniu wiatrakowca od pasa startowego, podczas stromego
wznoszenia, na wysokosci okoto 20-30 metrow AGL nastgpito oderwanie jednej z topat
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wirnika nosnego maszyny. Pozostata, niezrbwnowazona dynamicznie topata wirnika
gtdwnego, weszta w kolizje z elementami kadtuba, usterzenia i sSmigta wiatrakowca
powodujgc ich zniszczenie. Wiele elementow oddzielito sie wéwczas od SP w
powietrzu, a wiatrakowiec pozbawiony wirnika spadt prawie pionowo i uderzyt
w powierzchnie trawiastej drogi startowej. W wyniku zderzenia z ziemig nastgpito
rozszczelnienie zbiornikow paliwa i natychmiastowy zapton rozlanego paliwa wewnatrz
wraku wiatrakowca.

Za wiatrakowcem, w chwili zdarzenia, na tej samej drodze startowej, rozbieg do startu
wykonywat samolot AT-3. Zatoga samolotu, widzgc destrukcje startujgcego
wiatrakowca przerwata start i podkotowata do wraku celem udzielenia pomocy
poszkodowanym. Po opuszczeniu samolotu, zatoga telefonicznie wezwata pomoc.
Poza wiatrakowcem znajdowat sie nieprzytomny instruktor. Poniewaz jego ubranie
zajeto sie ogniem, zatoga samolotu odciggneta poszkodowanego od wraku, ugasita
ptongce ubranie i przystgpita do reanimacji. Po chwili przybyty osoby znajdujgce sie
na lotnisku i ugasity ptongcy wrak, w ktérym ujawniono spalone ciato drugiej osoby
z zatogi — ucznia nr 2. Po kilku minutach przybyt $migtowiec Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego oraz jednostki Strazy Pozarnej. Kontynuowana akcja reanimacyjna
instruktora odciggnietego od wraku nie przyniosta skutku. Straz Pozarna dogasita
spalony wrak oraz zabezpieczyta miejsce zdarzenia na potrzeby dalszych czynno$ci.

1.2. Obrazenia osob

Tabela 1. Obrazenia os6b biorgcych udziat w wypadku

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 2 2
Powazne
Lekkie
Brak

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Wiatrakowiec biorgcy udziat w wypadku ulegt catkowitemu zniszczeniu. Szereg
fragmentéw oddzielit sie od niego jeszcze w powietrzu, na skutek dziatania
niezrownowazonej dynamicznie topaty wirnika nosnego, ktéra po oderwaniu pierwszej
z fopat, weszta w kolizje z elementami kadtuba, usterzenia i Smigta wiatrakowca
powodujgc ich zniszczenie. Pozostate elementy wraku po zderzeniu z ziemig zostaty
spalone w wyniku pozaru paliwa uwolnionego z rozszczelnionych zbiornikow.

1.4. Inne uszkodzenia

W wyniku pozaru na powierzchni kilkudziesieciu metréw kwadratowych doszto do
wypalenia trawy pokrywajgcej droge startows.

RAPORT KONCOWY



Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
WIATRAKOWIEC ZEN1, OM-M393, 19 LISTOPADA 2019, EPNC

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

Instruktor — mezczyzna lat 59, posiadajgcy bezterminowe Swiadectwo Kwalifikacii
Personelu Lotniczego — Swiadectwo kwalifikacji pilota ultralekkiego wiatrakowca (do
560 kg) — UAGP, wydane w dniu 11 czerwca 2013 roku wraz z uprawnieniem do
pilotowania wiatrakowca ultralekkiego lgdowego UAG(L) waznym do dnia 11 czerwca
2023 roku oraz uprawnieniniem instruktora INS, waznym do dnia 19 sierpnia 2020
roku.

Instruktor posiadat takze bezterminowe Swiadectwo Kwalifikacji Mechanika
Poswiadczania Obstugi Statkéw Powietrznych — MM, wydane przez ULC dnia 7 lutego
2005 roku wraz z nastepujgcymi uprawnieniami:

1) TM(A) — Uprawnienie dotyczgce samolotu o masie startowej do 495 kg, jako
catosci,

2) TM(AG) — Uprawnienie dotyczgce wiatrakowca o masie startowej do 560 kg,
jako catosci,

3) TM(PHG) — Uprawnienie dotyczgce motolotni jako catosci.

Instruktor posiadat Orzeczenie Lotniczo — Lekarskie wydane przez ULC w dniu 5 lipca
2019 roku z wpisanym ograniczeniem VNL:

1) klasy 2, wazne do 5 lipca 2020 roku,
2) LAPL wazne do 5 lipca 2021 roku.

Nalot: ogdlny — brak danych, ostatnie 12 miesiecy — brak danych.

Komisji nie udato sie dotrze¢ do dokumentéw potwierdzajgcych nalot instruktora,
nalezy jednak zauwazy¢, iz pilot byt osobg o bardzo duzym doswiadczeniu lotniczym
i umiejetnosciach na poziomie mistrzowskim. Posiadat doswiadczenie w lotach na
lotniach, motolotniach, samolotach ultralekkich i wiatrakowcach. Byt 17-krotnym
zdobywcg tytutu Mistrza Polski w klasie motolotni, a takze dwukrotnym ztotym
medalistg Motolotniowych Mistrzostw Swiata —w 2005 i 2009 roku. W ostatnich latach
odnosit rowniez liczne sportowe sukcesy latajgc na wiatrakowcach. W chwili zdarzenia
pilot instruktor byt aktualnym Mistrzem Europy i Wicemistrzem Swiata w klasie
wiatrakowcéw GL-2. W 1999 roku byt wicemistrzem Olimpiady Lotniczej.?

Uczen nr 2 — mezczyzna lat 39.
Nalot: ogdlny — brak danych, ostatnie 12 miesiecy — brak danych.

1.6. Informacje o statku powietrznym

ZEN1 jest dwumiejscowym wiatrakowcem ultralekkim. Gtéwnym elementem
strukturalnym jest kadtub o konstrukcji kompozytowej. Z kadtuba wyprowadzone sg
dwie smukie metalowe belki ogonowe, na ktérych zabudowane jest zdwojone
usterzenie pionowe (stateczniki i stery kierunku), na ktérych z kolei osadzony jest
statecznik poziomy wyposazony w winglety. Usterzenie wiatrakowca rowniez jest

2 7Zrodto: https://www.aeroklub-polski.pl
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konstrukcji kompozytowej. Do struktury kadtuba przytwierdzony jest metalowy maszt,
na ktérym zostata osadzona gtowica z wirnikiem nosnym.

Rys. 1. Wiatrakowiec ZEN1 [zrédto: Internet]

Dwutopatowy wirnik o konstrukcji metalowej jest wytwarzany i dostarczany
w komplecie (topaty + piasta). topaty wykonane sg z ekstrudowanego stopu
aluminium.

ZEN1 napedzany jest silnikiem CA 912 ULT. Jest to silnik Rotax 912 UL,
zmodyfikowany przez firme Aviation Artur Trendak poprzez dodanie turbosprezarki
Iveco. Silnik wyposazony jest w trojfopatowe kompozytowe $migto marki DUC, ktére
posiada mozliwo$¢ recznej zmiany skoku na ziemi.

Podwozie wiatrakowca jest typu statego, tréjkotowe, w uktadzie z kotem przednim.
Golenie gtéwne sg sprezyste, wykonane ze stopu aluminium.

Kabina o szerokosci 125 cm dostepna jest przez duze drzwi po lewej i prawej stronie
wiatrakowca. Oszklenie wiatrakowca zapewnia zatodze dobrg widoczno$é. Dwa
ergonomiczne kubetkowe siedzenia mogg by¢ ustawiane w 3 potozeniach. Kazdy fotel
wyposazony jest w regulowane czteropunktowe pasy bezpieczenstwa.?

Tabela 2. Wiatrakowiec ZEN1 — dane fabryczne

Kategoria statku powietrznego Wiatrakowiec ultralekki

Typ/model ZEN1

Producent Aviation Artur Trendak

Konstrukcja kadtuba Kompozytowa

Konstrukcja wirnika gtbwnego Wirnik dwutopatowy, topaty ze statym
katem natarcia w postaci profilu
ksztattowanego ze stopu aluminium,

% Na podstawie Instrukcji Uzytkowanie w Locie wiatrakowca ZEN1.
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potgczone ze sobg i zawieszone
wahadtowo

Przeznaczenie

Wiatrakowiec moze by¢ uzytkowany w
kategorii “ultralekki” w celach
rekreacyjnych, sportowych i
pokazowych oraz innych, z wylgczeniem
przewozu lotniczego

Liczba miejsc 2
Srednica wirnika 8,6m
Powierzchnia wirnika 58,05 m?
Cieciwa ftopaty wirnika 0,2m
Dtugos¢ catkowita (bez wirnika) 490 m
Szerokos¢ kadtuba 1,35 m
Szerokos¢ kabiny 1,25m
Szeroko$¢ catkowita 2,20m
Wysokos$¢ catkowita 2,80m
Srednica kot 0,35m
Maksymalna masa startowa 450 kg
Masa wtasna 265 kg
tadownosc¢ 185 kg
Przetozenie reduktora 1:2,43
Smigto DUC FC Windspoon R
Srednica $migta 1,72 m
Pojemnos$c¢ zbiornikéw paliwa 2 x 42 litry
Predkosc¢ nieprzekraczalna Ve 210 km/h
Maksymalna strukturalna predkos¢ 175 km/h
przelotowa Vno

Predkos¢ manewrowa Va 90 km/h
Predkos¢ minimalna Vmin 65 km/h
Model silnika CA 912 ULT

silnik Rotax 912 UL, zmodyfikowany
przez firme Aviation Artur Trendak
poprzez dodanie turbosprezarki lveco

Maksymalna moc startowa

122 KM przy 5800 obr/min

Maksymalna moc trwata

100 KM przy 4800 obr/min

Paliwo (rodzaj)

Samochodowa benzyna bezotowiowa o
liczbie oktanowej minimum 95, zalecana
98

Tabela 3. Statek powietrzny — dane egzemplarza

ktory, ulegt wypadkowi

Petne oznaczanie modelu SP

ZEN1 RST

Numer seryjny

T&SG21715S

Rok produkcji

2015 (przetom 2015/2016)
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Kraj producenta Polska

Producent AVIATION Artur Trendak

Kraj rejestracji Stowacja

Znaki rejestracji OM-M393

Nr Swiadectwa zdatnosci do lotu RS366

Data nadania swiadectwa zdatn. do lotu | 11.07.2016 .

Termlr.1 waznosu.zd.atnosm do lotu po 11.07.2020 1.

ostatnim przedtuzeniu

Typ silnika Rotax 912

Nr seryjny silnika 6771771

Rok produkcji silnika 2015

Typ Smigta Vrtula Kaspar K2

Nr seryjny smigta 684/14/09

Rok produkcji smigta 2015

Srednica $migta 1720 mm

Liczba topat smigta 3

Materiat topat Smigta kompozyt

Data ostatniej obstugi serwisowej (co

100 h lotu) 31.07.2019r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacii :

(w dniu obstugi 31.07.2019 r.) 307 h 25 min

Nalot pozostaty do kolejnego remontu Na dzien zdarzenia nieznany — przeglad

lub przeglgdu wymagany po 400 h
Nieznana — ostatni wpis w ksigzce

Liczba lotéw od poczatku eksploatacji ptatowca podaje na dzien 09.06.2019 r.
liczbe wykonanych lotéw: 420

Tabela 4. Dane dotyczace wirnika nosnego wiatrakowca, ktéry ulegt wypadkowi

Fabrycznie zamontowane topaty wirnika
nosnego - numer

AAT&S 055-8,6-2.0

Rok produkcji topat wirnika
zamontowanego fabrycznie

2015

t opaty wirnika nosnego ujawnione we
wraku - numer

CA-051-M

Pochodzenie topat wirnika nosnego
ujawnionych we wraku

wirnik ten pochodzit z wiatrakowca o nr.
seryjnym: CAA14075S o znakach SP-
XENS (ten sam wiasciciel)

Rok produkcji topat wirnika ujawnionych
we wraku

2011

Nalot topat wirnika ujawnionych we
wraku

Nieznany — wiatrakowiec, z ktorego
pochodzg topaty na dzieh wypadku
posiadat 1710 godzin nalotu
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Tabela 5. Dane masowe dotyczace wiatrakowca, ktéry ulegt wypadkowi

Maksymalna masa startowa 450 kg

Masa wtasna 265 kg

tadownosc¢ 185 kg

Masa pilota instruktora Nieznana

Masa pilota ucznia Nieznana

Masa bagazu Nie byto

Masa paliwa, oleju Nieznana — niemozliwa do okre$lenia na
skutek pozaru wraku

1.7. Informacje meteorologiczne

Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie ani przebieg zdarzenia.

Tabela 6. Warunki atmosferyczne w miejscu i chwili zaistnienia wypadku

Wiatr kierunek potudniowy — 170° o wartosci 8 mph
Widzialnos¢ powyzej 10 km

Zachmurzenie brak

Temperatura 13°C

Temperatura punktu rosy 6°C

Cisnienie 1021 hPa

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé

Zatoga prowadzita korespondencje radiowa, ktdra nie miata wptywu na zaistnienie ani

przebieg zdarzenia.

1.10. Informacje o lagdowisku

Start wiatrakowca odbyt sie z miejsca opisanego ponizej.
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 Inne oznaczenia / Other Names

EPMNC, Nasielsk

+, Status

Ladowisko zarejestrowane

¥ Wspotrzedne / Coordinates

N52°34'26 4" E20°52'18.9"

& Radio

Chreynno-Radio 122 205

1 Elewacja / Elevation

3501t

A RWY

106/286 (10/28), 800 x 50 m, N52°34'26 4" E20°52'18.9"

A Drugi RWY / Second RWY

138/318 (13/31), 900 x 50 m, N52°34"18.0" E20°52'19.2"

. Kontakt / Contact

+48532601106, +48 236912320, hitps//epnc.pl/

A Uwagi / Caution

Koniecznie zapoznaj sie z aktualng instrukcja ladowiska ze strony https:/lepnc.pl/.
Koniecznie skontakiuj sie z zarzadzajacym przed przylotem! Pasy trawiaste,
oznakowane. Dawny pas betonowy oraz dawny pas motolotniowy (na potnoc od
betonowego) nie nadajg sie do uzytku. Zgodnie z Instrukcja Operacyjng Ladowiska
Chrcynno EPMNC, przed przylotem na lgdowisko w Chrocynnie nalezy dokonac
Zgloszenia zawierajacego dane statku powietrznego, date przylotu, czas
zajmowania przestrzeni i typ planowanych operacji. Nrewid. ULC 123

% Link

hitp:/fepnc.plf

Rys. 2. Dane ladowiska [zrédlo: www.lotniska.dlapilota.pl]
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Rys. 3. Dane ladowiska [zrédto: www.lotniska.dlapilota.pl]

Ladowisko figuruje w ewidenciji lgdowisk Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

1.11. Rejestratory poktadowe

Wiatrakowiec, ktory ulegt wypadkowi nie byt wyposazony w rejestratory pokfadowe.
Zaden typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie obowigzujgcych przepisow.

Wypadek wiatrakowca zostat zarejestrowany przez kamery przemystowe
zamontowane na terenie lgdowiska EPNC.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Do wypadku doszto na terenie Igdowiska EPNC Nasielsk (Chrcynno), okoto
150 metrow przed koncem drogi startowej. Wspodirzedne potozenia wraku:
N 52°34°24”; E 20°52°29”.

Na lewo od osi pasa, w odlegtosci okoto 80 metréw od osi, znajdowata sie pierwsza
z topat wirnika nosnego SP. topata ta zostata oderwana rowno z kohcem naktadki
tacznika topat przy gtowicy wirnika nosnego wiatrakowca i zachowata sie w catosci,
bez Sladéw kolizji z innymi obiektami. Na gérnej powierzchni topaty ujawniono jej
oznaczenie: ,CA-051-Mg”.
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Rys. 4. Przetom topaty wirnika nosnego wiatrakowca, ktéra jako pierwsza ulegta oderwaniu od
facznika [zrodio: PKBWL]

Rys. 5. Po lewej: topata wirnika nosnego oderwana podczas lotu wiatrakowca; po prawej: tacznik
lopat przy glowicy wirnika nosnego wiatrakowca — miejsce oderwania pierwszej topaty [zrodto:
PKBWL]
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Rys. 6. Oznaczenie ujawnione na oderwanej topacie wirnika nosnego na miejscu wypadku
[zrédio: PKBWL]

W poblizu osi pasa na kierunku lotu wiatrakowca znajdowato sie skupisko
rozrzuconych elementow. Oddzielity sie one od SP jeszcze w czasie lotu. Z wigkszych
elementoéw mozna byto wyrézni¢: owiewke masztu wirnika gtéwnego (na lewo od osi
pasa), oraz fragment lewego usterzenia poziomego. Ujawniona druga topata posiadata
na dolnej powierzchni liczne slady kolizji z elementami statku powietrznego, a od
strony gtowicy ujawniono slad ztozonego, dynamicznego przetamania. Druga topata
zostata plastycznie wygieta ku gérnej powierzchni na wiekszej czesci jej rozpietosci.

Okoto 30 metrow dalej w kierunku lotu, na powierzchni drogi startowej, znajdowat sie
Slad po uderzeniu kadtuba. Wokoto tego sladu w promieniu 10 metréw znalazto sie
skupisko rozrzuconych drobnych fragmentéw wraku takich jak: fragmenty oszklenia
drzwi i kadtuba, elementy drzwi wraz ze sprezyng gazowg, antena, koto podwozia
przedniego, elementy ubioru i rzeczy osobiste zatogi. Po kolejnych 15 metrach
w kierunku lotu znajdowat sie catkowicie spalony wrak wiatrakowca. We wraku
ujawniono spalone ciato ucznia. Ciato instruktora znajdowato sie okoto 8 metréw dalej
i nie byto spalone.
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Rys. 8. Skupisko szczatkow, ktore opadty na ziemie po dezintegracji wiatrakowca w powietrzu
[zrodio: PKBWL]
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Rys. 10. Oddzielony od wraku maszt wirnika nosnego wiatrakowca — widok na dolng czes¢
gtowicy. Po lewej stronie fragment topaty oderwanej w pierwszej kolejnosci (samoczynnie), po
prawej stronie fragment drugiej topaty, zniszczonej na skutek wypadku [zrédio: PKBWL]
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Rys. 12. Widok tacznika topat wirnika nosnego od strony drugiej topaty, zniszczonej na skutek
wypadku [zrodio: PKBWL]

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Po zdarzeniu przeprowadzono w Zaktadzie Patomorfologii Szpitala Rejonowego
w Makowie Mazowieckim ogledziny zwiok obu ofiar wypadku. W przypadku
instruktora, w czasie badania posmiertnego stwierdzono cechy narazenia na dziatanie
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otwartego ognia w postaci rozlegtego oparzenia Il i lll stopnia kilkudziesieciu procent
powierzchni ciata, a takze szereg rozlegtych obrazen wewnetrznych zaréwno kosci jak
i narzgdow wewnetrznych.

W przypadku ucznia, w czasie badania posmiertnego stwierdzono cechy narazenia na
dziatanie otwartego ognia w postaci rozlegtego oparzenia Ill i IV stopnia niemal catego
ciata, a takze szereg rozlegtych obrazen wewnetrznych zaréwno kosci jak i narzadow.

W obu przypadkach charakter i lokalizacja stwierdzonych obrazen wskazywaty, ze
powstalty one podczas upadku z wysokosci kilkudziesieciu metréw i uderzenia
0 ziemie, a nastepnie na skutek narazenia na dziatanie otwartego ognia pochodzgcego
z eksplozji paliwa.

Bezposrednig przyczyng zgonu badanych osob byta:

1) W przypadku instruktora — rozlegty uraz wielonarzgdowy;
2) W przypadku ucznia — ostra niewydolno$¢ wielonarzgdowa w przebiegu tepego
urazu wielonarzgdowego i harazeniu na dziatanie otwartego ognia.

Nie stwierdzono obecnoséci alkoholu we krwi zadnej z ofiar wypadku.

Biorgc pod uwage wyniki opisanych badan, nie znaleziono zadnych dowodéw, by
czynniki fizjologiczne miaty wptyw na dziatanie zatogi lotnicze;j.

1.14. Pozar

Po zderzeniu z ziemig doszto do pozaru statku powietrznego. Czas eksplozji i pozaru
zostat zarejestrowany za pomocg kamery rejestrujgcej obszar lotniska. Wiatrakowiec
po uderzeniu w ziemie eksplodowat po okoto 3 sekundach. Przyczyng eksplozji,
a nastepnie pozaru, byto rozszczelnienie zbiornikdbw rozbitego wiatrakowca,
a nastepnie zapton rozlanego paliwa. Pozar objat caty wrak i trwat okoto 8 minut, do
czasu ugaszenia go przez osoby przybyte od strony zabudowan lotniska. W wyniku
pozaru wrak ulegt spaleniu w stopniu uniemozliwiajgcym przeprowadzenie ogledzin
stanu jakichkolwiek jego ukfadow. Pozarem nie zostaly objete elementy, ktére
w trakcie wypadku oddzielity sie od wiatrakowca.

1.15. Czynniki przezycia

Lokalizacja ciat ofiar wypadku pozwala wyciggna¢ nastepujace wnioski:

1) W przypadku instruktora — pasy bezpieczenstwa w chwili wypadku byty
niezapiete lub zapiete byty nieprawidtowo,
2) W przypadku ucznia — pasy bezpieczenstwa byty zapiete prawidtowo.

Okoliczno$ci wypadku — bliski pionowemu upadek wiatrakowca z kilkudziesieciu
metréw oraz natychmiastowe wystgpienie rozlegtego pozaru wraku nie dawaty zatodze
szans na przezycie. Wiatrakowiec biorgcy udziat w zdarzeniu to konstrukcja lekka,
o0 kompozytowej kabinie. Konstrukcja tego typu podczas zderzenia z ziemig po upadku
z kilkudziesieciu metréw nie zapewnia ochrony osobom znajdujgcym sie na poktadzie.
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Natychmiast po zdarzeniu zostata podjeta proba reanimacji instruktora, ktéry znalazt
sie poza wrakiem. Reanimacja zakonczyta sie niepowodzeniem z powodu licznych
obrazeh wewnetrznych doznanych przez poszkodowanego podczas wypadku.

1.16. Testy i badania

1.16.1. Testy i badania wykonane przez zesp6t badawczy PKBWL

W zwigzku z prowadzonym badaniem wypadku przeprowadzono szereg badan i analiz
w zakresie:

1) Dokumentacji technicznej | operacyjnej wiatrakowca - pozyskano
I przenalizowano informacje na temat konstrukcji wiatrakowca oraz historii jego
obstugi i eksploataciji.

2) Czynnika ludzkiego:

— pozyskano i przenalizowano informacje na temat posiadanych uprawnien
oraz doswiadczenia instruktora;

— zebrano zeznania Swiadkow dotyczgce czynnosci realizowanych przez
zatoge w ramach przygotowania wiatrakowca do lotu;

— pozyskano i przeanalizowano dane dotyczgce posiadanych przez
instruktora badan lotniczo-lekarskich;

— pozyskano protokoty z ogledzin zwilok zatogi oraz sprawozdania
z przeprowadzonych badan zawartosci alkoholu etylowego w ptynach
ustrojowych.

3) Zagadnien technicznych, historii eksploatacji i obstug.

1.16.2. Okreslenie przyczyny uszkodzenia topaty wirnika nosnego wiatrakowca.

W ramach prowadzonych badan PKBWL zlecita kompleksowe badanie topaty wirnika
nosnego oraz gtowicy wiatrakowca, ktory ulegt wypadkowi. Ekspertyze wykonano
w Katedrze Zaawansowanych Materiatébw i Technologii na Wydziale Inzynierii
Materiatowej Politechniki Slagskie;.

1.16.2.1. Cel i zakres badania

Celem badania byto okreslenie przyczyny uszkodzenia topaty oraz gtowicy
wiatrakowca ZEN1, ktéry ulegt wypadkowi dnia 19 listopada 2019 r. W szczegolnosci
w ramach prac zaplanowano ustalenie:

charakteru i przebiegu zniszczenia topaty;

— danych wytrzymatosciowych materiatu z jakiego wytworzono topate;
jakosci wykonania topaty;

momentow z jakimi dokrecono sruby tgcznika topat.

Dla osiggniecia zatozonego celu przeprowadzono nastepujgce badania:
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— badania wizualne;

— okreslenie momentow z jakimi dokrecono sruby tgcznika topat;

— przy pomocy mikroskopu stereoskopowego;

— przy pomocy skaningowego mikroskopu elektronowego wraz z mikroanalizg
rentgenowskg sktadu chemicznego EDS;

— badania wtasciwosci mechanicznych.

1.16.2.2. Wyniki badan
Materiat do badan i badania wizualne:

Materiat do badan stanowita uszkodzona topata o oznaczeniu ,CA-051-Ms” wraz
z gtowicag wiatrakowca przekazana do badan w dniu 04 grudnia 2019 r.

Stwierdzono, ze fopata, ktéra oderwata sie podczas lotu, posiada przetom w miejscu
jej osadzenia w tgczniku gtowicy wirnika nosnego. W miejscu przetomu wystepuje
najwiekszy moment gnacy podczas pracy topaty wirnika nosnego. Na podstawie
badan wizualnych wykazano, ze przetom posiada zréznicowang topografie, a obszar,
ktory prawdopodobnie mogt by¢é miejscem inicjacji pekniecia wytypowano do dalszych
badan. Powierzchnie pekniecia zaznaczong strzatkami na rys. 15 poddano
obserwacjom za pomocg elektronowego mikroskopu skaningowego Hitachi S 4200.
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Rys. 13. Lopata wiatrakowca ZEN 1 przekazana do badan [zrédto: Politechnika Slaskal]
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Rys. 14. topata wiatrakowca ZEN 1 przekazana do badan (miejsce przetamania) [zrédio:
Politechnika Slaska]
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Rys. 15. Powierzchnia pgknigcia topaty wiatrakowca ZEN 1. Miejsca, ktore wytypowano do badan
za pomocy elektronowego mikroskopu skaningowego [zrédto: Politechnika Slaska]

Rys. 16. Przekazany do badan maszt wirnika nosnego wiatrakowca — widok na dolng czes¢
glowicy. Po lewej stronie fragment topaty oderwanej w pierwszej kolejnosci (samoczynnie), po
prawej stronie fragment drugiej topaty, zniszczonej na skutek wypadku [zrodio: Politechnika
Slaska]

Okreslenie momentéw z jakimi dokrecono sruby tacznika topat:

Okreslenia momentow dokrecenia $rub tgcznika topat z gtowicg wiatrakowca ZEN1
dokonano za pomocg klucza dynamometrycznego zmieniajgc moment odkrecania
Sruby co 0,5 Nm. Na rys. 17 i 18 przedstawiono oznaczenia $rub, ktére przyjeto
w ramach badan, natomiast w tabeli 7 i 8 zestawiono wyniki pomiaréw momentéw ich
odkrecenia.
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Rys. 17. Oznaczenia $rub topaty oderwanej jako pierwsza [zrédto: Politechnika Slaska]

Tabela 7. Wyniki pomiaréw momentéw odkrecenia srub fgcznika topat do gtowicy wirnika
nosnego wiatrakowca ZEN1

Sruba 1 Sruba 2 Sruba 3 Sruba 4 Sruba 5

32,5 Nm 30,0 Nm 31,5 Nm 41,0 Nm 22,5 Nm

Rys. 18. topata, ktora ulegta peknieciu w wyniku uszkodzenia pierwszej topaty [zrodio:
Politechnika Slaska]

Tabela 8. Wyniki pomiaréw momentéw odkrecenia srub tgcznika topaty do gltowicy wirnika
nosnego wiatrakowca ZEN1 (lopata uszkodzona jako druga w wyniku oderwania pierwszej

topaty)

Sruba 6 Sruba 7 Sruba 8 Sruba 9 Sruba 10

43,5 Nm 43,0 Nm 43,5 Nm 44,0 Nm 43,5 Nm

Badania za pomoca mikroskopu stereoskopowego:

Na podstawie obserwacji za pomocg mikroskopu stereoskopowego wykazano, ze
przetom zmeczeniowy wystgpit na gérnej oraz dolnej powierzchni topaty. Wyniki
obserwacji przedstawiono na rysunkach ponizej.
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Rys. 19. Miejsca pobrania probek do badan przelomu za pomoca elektronowego mikroskopu
skaningowego [zrédto: Politechnika Slaska]

Rys. 20. Szczegot z rys. 19 — obszar gérny. Widoczne miejsce pgknigcia zmeczeniowego [zrédto:
Politechnika Slaska]
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Rys. 21. Szczeg6t z rys. 19 — obszar dolny. Widoczne miejsce peknigcia zmeczeniowego [zrédto:
Politechnika Slaska]

Badania powierzchni przeprowadzono przy pomocy elektronowego mikroskopu
skaningowego (SEM) Hitachi S-4200 wraz z mikroanalizg rentgenowskg sktadu
chemicznego EDS. Wyniki obserwacji przedstawiono na rysunkach ponizej.
Wykazano, ze materiat posiada przetom typowy dla pekniecia o charakterze
zmeczeniowym. Ognisko pekniecia zlokalizowane jest w strefie zewnetrznej topaty
w przypadku obu przetomdéw zmeczeniowych.
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Rys. 22. Peknigcie zmgczeniowe z gérnego obszaru oznaczonego na rys. 20. Widoczne jasne
prazki zmeczeniowe [zréodio: Politechnika Slaska]

Rys. 23. Peknigcie zmeczeniowe z dolnego obszaru oznaczonego na rys. 20. Widoczne jasne
prazki zmeczeniowe [zrédto: Politechnika Slgska]

Mikroanaliza rentgenowska sktadu chemicznego wykazata, ze materiat, z ktérego
wykonana zostata topata wirnika to stop aluminium i magnezu.
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Rys. 24. Mikroanaliza rentgenowska sktadu chemicznego EDS materiatu topaty wirnika [zrédto:
Politechnika Slaska]

Tabela 9. Mikroanaliza rentgenowska sktadu chemicznego EDS materiatu topaty wirnika

Mg Al

Udziat masowy w % 5,5 94,5

Badania wiasciwosci mechanicznych:

Statyczng probe rozciggania przeprowadzono zgodnie z normg PN-91/H-04310 na
probkach ptaskich, schematycznie zaznaczonych na rys. 25, wycietych z topaty
przekazanej do badan. Parametry charakterystyczne mozliwe do uzyskania podczas
préby to wytrzymatos¢ na rozcigganie (Rm), umowna granica plastycznosci (Rp0,2)
i wydtuzenie (A). Statyczng probe rozciggania przeprowadzono na maszynie
wytrzymatosciowej Z100 THW firmy ZWICK/ROELL. Wyniki statycznej proby
rozciggania przedstawiono ponizej. Wielkosci wyznaczajgce wymiary prébek jak
réwniez okre$lajgce wtasnosci plastyczne i mechaniczne materiatu zostaty okreslone
na podstawie normy PN-91/H-04310. Na podstawie przeprowadzonych badan nie byto
mozliwosci wyznaczenia granicy plastycznosci, poniewaz pekniecie wystgpito przed
osiggnieciem wartosci naprezenia, przy ktéorym nastepuje odksztatcenie plastyczne.

Ao

Y
/

Lo

Y

A

Rys. 25. Schemat probki ptaskiej z gtéwkami do statycznej proby rozciagania [zrdédio:
Politechnika Slgska]
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Wielkoscig podstawowg probek ptaskich jest ich grubo$¢ ao, czyli odlegtos¢ pomiedzy

powierzchniami walcowanymi,

ktore nie podlegajg obrobce. Lo — dtugo$¢ bazy

pomiarowej. Pole przekroju poprzecznego prébki przed obcigzeniem wynosi:

Tabela 10. Wymiary badanych prébek przed i po probie rozciggania, wymiary [mm]

So=aobo

Oznaczenie probki ao bo So Lo Lk AL
1 1,46 15 21,9 50 55 5
2 1,44 15 21,6 50 56 6
3 1,45 15 21,75 50 - -
4 1,45 15 21,75 50 55 5
5 1,46 15 21,9 50 55 5

gdzie: Lx— dtugosc¢ koncowa, AL — przyrost dtugosci.

Rys. 26. Probki po statycznej probie rozciagania. 1 do 5 — prébki, na ktérych wykonano badania;
6 — probka odniesienia [zrodto: Politechnika Slgska]
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Tabela 11. Wyniki statycznej proby rozciggania materiatu peknietej fopaty wirnika nosnego

Oznaczenie prébki Rm, MPa Re, MPa A, %
1 264 - 10
2 271 - 12
3 278 - 4
4 270 - 10
5 270 - 10

1.16.2.3. Wnioski z przeprowadzonych badan
Na podstawie przeprowadzonych badan wyciggnieto nastepujace wnioski:

1) topata nr 1 oderwana w trakcie wypadku ulegta peknieciu, ktére miato przebieg
dwuetapowy. W pierwszym etapie doszto do pekniecia zmeczeniowego, ktére
spowodowato zmniejszenie przekroju czynnego fopaty wirnika, a nastepnie
w wyniku koncentracji naprezehn doszio do pekniecia doraznego, w wyniku
ktérego topata ulegta dekohezji na dwie czesci (czesS¢ mniejsza pozostata
przytwierdzona srubami wewnatrz tgcznika topat gtowicy, a pozostata czesc
topaty odpadta w trakcie wypadku);

2) Miejsce pekniecia zlokalizowane jest w strefie najwiekszego momentu gngcego
pracujgcej topaty (w miejscu w ktérym konczg sie nakfadki trzymajgce topate
w gtowicy);

3) Materiat, z ktérego wykonana zostata topata to stop aluminium i magnezu.
Przetom dorazny jest typowy dla tego typu materiatow;

4) Wiasciwosci mechaniczne wyznaczone dla materiatu peknietej topaty nie
wskazujg na to, aby przyczyng pekniecia mogta by¢ obnizona wytrzymatosé
materiatu;

5) Momenty dokrecenia Srub mocowania topaty nr 1 (bedgcej przyczyng zdarzenia)
byty zrdéznicowane, co swiadczy o niewlasciwie wykonywanych pracach
montazowych, naprawczych lub obstugowych badanego elementu. Maty moment
dokrecenia srub mégt spowodowac wibracje topaty, a w konsekwencji powstanie
ognisk pekniecia zmeczeniowego wykazanego podczas badan. Propagacja
pekniecia zmeczeniowego i zwigzana z tym zmiana stanu naprezen mogta by¢
przyczyng dekohezji (oderwania) badanej topaty;

6) Momenty dokrecenia $rub mocowania topaty nr 2 (ulegta zniszczeniu po
oderwaniu pierwszej tfopaty) miaty bardzo zblizone warto$ci dla wszystkich 5 srub
tej topaty;

7) Nie stwierdzono wad materiatowych moggcych by¢ przyczyng pekniecia topaty
nrl.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Instruktor prowadzit dziatalnosS¢ lotniczg polegajgcg na produkcji podzespotéw
wiatrakowcow i realizacji szkolenia praktycznego pilotow wiatrakowcéow. Lot, w ktérym
doszto do wypadku byt wykonywany w ramach tej dziatalnosci.
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1.18. Informacje uzupetniajace

Nie ma.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Zastosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA
2.1. Operacje lotnicze

2.1.1. Kwalifikacje zatogi

Komisja przeanalizowata zebrane dokumenty, zeznania Swiadkdéw zdarzenia oraz
zapisy z kamer umieszczonych na terenie lgdowiska. Po analizie zgromadzonego
materialu Komisja uznata, ze w zakresie kwalifikacji i uprawnien zatogi statku
powietrznego nie zaistniaty nieprawidtowosci, ktére mogtyby mie¢ wptyw na zaistnienie
I przebieg zdarzenia.

2.1.2. Procedury operacyjne

Instruktor, a zarazem wtasSciciel wiatrakowca, ktéry ulegt wypadkowi, w ciggu kilku dni
poprzedzajgcych wypadek hangarowat go na Igdowisku Chrcynno. Uczen wykonujgcy
loty rano w dniu wypadku zauwazyt, ze instruktor nie wykonat przegladu wiatrakowca
przed lotem. Uczen zwrdcit na to uwage, poniewaz byto to niezgodne z instrukcjami
jakie otrzymat w trakcie szkolenia, jednakze fakt ten uswiadomit sobie dopiero po
zaistnieniu wypadku. Brak przegladu przed lotem byt naruszeniem obowigzujgcych
procedur, ktorych wykonanie prawdopodobnie ujawnitoby powstajgce pekniecie topaty
W miejscu jej zamocowania w tgczniku. Co prawda nie byto mozliwosci jej wizualnej
inspekcji, ale podczas przegladu piloci stukajg w kazdg z topat i poréwnujg wydawane
dzwieki (stanowi to dobrg praktyke nieopisang w IUL wiatrakowca ZEN1).
Przeprowadzenie tego typu weryfikacji ,na stuch” dawato szanse unikniecia wypadku.

2.2. Statek powietrzny

2.2.1. Obstuga techniczna SP

Planowa obstuga wiatrakowca, ktéry ulegt wypadkowi realizowana byta u producenta
w firmie Aviation Artur Trendak. W dniu 31 lipca 2019 r. zostat wykonany serwis po
100 godzinach lotu (ktéry jest uznawany rowniez jako przeglad roczny w zaleznosci co
nastgpi szybciej). Komisja nie ma uwag do czynnos$ci wykonanych podczas
powyzszego serwisu.

Wiasciciel wiatrakowca posiadat bezterminowe Swiadectwo Kwalifikacji Mechanika
Poswiadczania Obstugi Statkow Powietrznych — MM, wydane przez ULC dnia 7 lutego
2005 roku wraz z uprawnieniniem TM(AG) dotyczgcym wiatrakowcéw o masie
startowej do 560 kg, jako catosci. W ramach tego uprawnienia wiasciciel samodzielnie
realizowat obstuge biezgcg statku powietrznego.
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Zgodnie z informacjami pozyskanymi od producenta wiatrakowcéw ZEN1, wirnik
nosny wiatrakowca jest elementem wymienialnym i mozna go zmieni¢ w kazdym
momencie. Montaz i demontaz wirnika nalezy do procedur normalnych i mogt je
wykonywac pilot/wiasciciel wiatrakowca. Przy kazdorazowym transporcie wiatrakowca
na przyczepie wirnik jest demontowany.

Wiatrakowiec, ktory ulegt wypadkowi opuscit wytwornie z zamontowanymi nowymi
topatami wirnika nosnego, oznaczonymi: AAT&S 055-8,6-2.0. Po wypadku ujawniono,
iz topaty zamontowane na wiatrakowcu miaty oznaczenie: CA-051-M.

Z ustalen Komisji wynika, ze zamontowane topaty zostaty sprzedane temu samemu
uzytkownikowi wczesniej, wraz z innym wiatrakowcem o nr seryjnym: CAA14075S i
znakach SP-XENS. Wiatrakowiec ten oraz topaty zostaty wyprodukowane w roku
2011, a wiec wczesniej anizeli wiatrakowiec, ktéry ulegt wypadkowi.

Komisji nie udato sie ustali¢, kiedy wirniki zostaty zamienione, ani jaki byt nalot wirnika
biorgcego udziat w wypadku. Wiatrakowiec, z ktérego pochodzit zamieniony wirnik, na
dzien wypadku posiadat 1710 h nalotu (wg organizacji obstugowej). Producent okreslat
dopuszczalny resurs wirnika jako 2000 h.

Uczen wykonujgcy loty wiatrakowcem, ktéry ulegt wypadkowi zeznat, Zze
w poprzednich lotach zauwazyt drgania na drgzku sterowym maszyny przy predkosci
lotu okoto 90 do 100 km/h, a takze, ze wiatrakowiec miat nieznacznie przekrzywione
lewe koto podwozia gtdwnego, ktére zgodnie z informacjg przekazang mu przez
instruktora zostato uszkodzone podczas lgdowania na zawodach jakis czas wczesnie;.
Egzemplarz, ktéry ulegt wypadkowi brat regularny udziat w zawodach lotniczych oraz
stuzyt do szkolenia (czasami przez 7 dni w tygodniu od rana do wieczora). Dodatkowo
pilot wykonywat sporadycznie ustugi zwigzane z lotami typu agro. Loty agro oraz
zawody lotnicze stanowig czesto duze obcigzenie dla konstrukcji, a od pilota
i wiasciciela wymagajg szczegolnej dbatosci o obstuge i kontrole stanu technicznego.

Wiatrakowiec w poczagtkowej fazie rozbiegu posiada mniejsze obroty wirnika niz
w locie. Skutkiem tego jest mniejsza sita odsrodkowa dziatajgca na topaty wirnika, a co
za tym idzie wieksza jego podatno$¢ na przyjmowanie obcigzen poprzecznych do
ptaszczyzny fopaty (np. obcigzen od kotowania po nierobwnym terenie). Zdeformowane
w podwozie wiatrakowca zauwazone przez ucznia swiadczy o tym, ze maszyna byta
poddawana witasnie tego typu obcigzeniom, co rowniez mogto mie¢ negatywny wptyw
na trwatosc¢ topat wynika nosnego. Wystepujgce w locie ponadnormatywne drgania na
drgzku sterowym, rowniez mogty swiadczy¢ o pogarszajgcym sie stanie technicznym
wirnika. Instruktor zignorowat te symptomy, a ponadto wykonywat dorazne prace przy
wirniku, niezgodnie z instrukcjg obstugi technicznej. Montaz wirnika oraz topat w
gtowicy powinien odbywac sie z uzyciem kluczy dynamometrycznych, z zachowaniem
momentow dokrecania $rub podanych przez producenta. Instruktor przed wypadkiem
dokrecat sruby mocujgce topate zwyktym kluczem, co uniemozliwia wykonanie tego
zabiegu w sposéb wtasciwy. Fakt roznych momentow dokrecania srub potwierdzita
rowniez przeprowadzona ekspertyza techniczna. Dodatkowo pilot dekoncentrowat sie
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w tym czasie rozmawiajgc przez telefon. W Swietle powyzszych faktow, zaistnienie
wypadku byto jedynie kwestig czasu.

2.2.2. Parametry techniczne SP

Wiatrakowce typu ZEN1 spetniajg wymagania zdatnosci do lotu zgodnie ze
Swiadectwem Spetnienia Wymagan Technicznych nr USP-005 wydanym przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego dnia 20 lutego 2012 roku. W ocenie Komisji, pomimo formalnego
spetniania wymagan powyzszego Swiadectwa, konstrukcja wiatrakowca stanowita
czynnik sprzyjajgcy zaistnieniu zdarzenia.

Watpliwosci Komisji wzbudzita konstrukcja piasty wirnika wiatrakowca ZEN1, a
szczegolnie tgcznika topat wirnika nosnego, powodujgca nadmierne obcigzenie
wytrzymatosciowe topat wirnika. topaty wirnika nosnego wiatrakowca ZEN1
produkowane sg w postaci profilu ksztattowanego poprzez wyciskanie ze stopu
aluminium. Wykonane w ten sposob topaty majg jednorodng budowe materiatowa,
a zaistnienie ewentualnego ogniska pekniecia powoduje szybkg propagacje
uszkodzenia w materiale topaty i prowadzi do jej zniszczenia. Lopata zamocowana jest
do gtowicy wiatrakowca posrednio poprzez naktadke i ScisSnieta Srubami montazowymi
pomiedzy elementami fgcznika topat wykonanymi w postaci dwoch réwnolegtych
ptaskownikow o statym przekroju poprzecznym.

Sruba M6x85

6153 (x2) podkiadka nylonowa $§r. 12
6154 (x2) podkiadka ér. 12

8102 (x2) stalowa tuleja $r. 12

nakretka (nylonstop) M10

6104 Sruba M12 (+zawleczka)
6101 / 6145 (x2) lopata

6103 kompletna piasta
podkiadka 6x14x1

=
- »
nkaretka(nylonstop) M6 . m -
(Moment dokr. 1 kGm) }“ o =™ e
i . @ =
6105 (x2) kisszen na fopaty T @

6108 (x20) podidadka 8:x22x1,5

6109 (x10) nakretka (nylosnst\o;»M\
(Moment dokr. 2,4 kGm

Rys. 27. Schemat montazowy piasty wirnika wiatrakowca ZEN1. Strzatka oznaczono miejsce, w
ktérym doszto do pekniecia topaty w badanym wypadku. [zrédto: Instrukcja obstugi technicznej
wiatrakowca ZEN1]
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topata pracujgcego wirnika wiatrakowca, generujgca site nosng, ulega zginaniu
w kierunku jej gornej powierzchni. Wartos¢ momentu gngcego obcigzajgcego topate
jest zerowa na jej wolnym koncu i rosnie w miare zblizania sie do osi obrotu wirnika.

W przypadku utwierdzenia fopat w naktadkach i tgczniku w sposéb przedstawiony na
rys. 27, moment gngcy topate osigga swojg maksymalng wartos¢ na krawedzi naktadki
topaty scisnietej pomiedzy ptaskownikami tgcznika. Pod wzgledem wytrzymatosci jest
to bardzo niekorzystny stan, generujacy rozktad naprezen w materiale topaty podobny
do rozktadu naprezen wystepujgcego w wyniku dziatania karbu.

topaty obracajgce sie podczas lotu wiatrakowca podlegajg dziataniu wielu sit.
Wypadkowa tych sit probuje ustawi¢ topaty pracujgcego wirnika w ksztatt stozka,
czemu przeciwdziata sztywny tgcznik mocujgcy topaty do piasty wirnika. Maksymalny
moment gngcy topaty wystepuje na koncach sztywnego tgcznika i w tym wiasnie
miejscu nastgpito pekniecie topaty w badanym zdarzeniu.

Istniejg rozwigzania konstrukcyjne zapewniajgce korzystniejszy rozktad naprezen
w pracujgcych topatach wirnika. Obecnie standardem w konstrukcji wirnikow stato sie:

1) Réznicowanie pola przekroju poprzecznego naktadek tgcznikow topat w ten
sposob, ze fgcznik od strony osi obrotu wirnika posiada wieksze pole przekroju
poprzecznego i tym samym wiekszg sztywnosc¢, a od strony konca topaty
mniejsze pole przekroju poprzecznego i tym samym mniejszg sztywnosc¢ (Rys.
28, 29 30),

2) Konstruowanie fgcznikéw topat nie w postaci ptaskich naktadek, a w postaci
konstrukcji mocujgcej topaty ze statym ich wzniosem tak, aby pracujgce topaty
tworzyly stozek (Rys. 311 32).

Oba powyzsze rozwigzania znaczgco zmniejszajg obcigzenie topat wirnika. Sposéb
pierwszy, poprzez stopniowe i kontrolowane odsztywnienie tgcznika topat niweluje
powstanie spietrzenia naprezen w materiale topaty w miejscu gdzie fopata wchodzi
w nakfadke tgcznika. Sposob drugi powoduje zmniejszenie momentu gngcego topate
podczas pracy wirnika.

Rys. 28. Przykiad tacznika topat wirnika wiatrakowca z zastosowaniem stopniowanego,
kontrolowanego odsztywnienia tgcznika poprzez zmiane jego grubosci [zrodio: PKBWL]
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Rys. 29. Przyktad tacznika topat wirnika wiatrakowca z zastosowaniem stopniowanego,
kontrolowanego odsztywnienia tacznika poprzez zmianeg jego grubosci [zrédio: PKBWL]

I

Rys. 30. Przykitad lgcznika lopat wirnika wiatrakowca z zastosowaniem kontrolowanego
odsztywnienia tagcznika poprzez zmiane jego szerokosci [zrodio: PKBWL]

Rys. 31. Przyktad tacznika topat wirnika wiatrakowca z zastosowaniem wzniosu zmniejszajacego
moment gnacy dziatajgcy na pracujace topaty [zrédio: PKBWL ]
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Rys. 32. Przyktad tacznika topat wirnika wiatrakowca z zastosowaniem wzniosu zmniejszajagcego
moment gnacy dziatajgcy na pracujace topaty [zrédio: PKBWL]

Z informacji pozyskanych przez Komisje jednoznacznie wynika, ze producent
wiatrakowca ZEN1 rozwazat zastosowanie powyzszych rozwigzan w swojej
konstrukcji, jednakze nie zrobit tego z powoddw ograniczania kosztow produkciji statku
powietrznego.

2.2.3. Masa SP

W trakcie wypadku doszto do pozaru wraku, na skutek ktérego nie byto mozliwe
ustalenie masy zatogi i paliwa znajdujgcego sie na poktadzie wiatrakowca. Komisja
ustalita, ze zaréwno instruktor jak i uczen byli normalnej budowy ciata, a na poktadzie
nie znajdowaty sie zadne bagaze. Na tej podstawie przyjeto zatozenie, ze masa
startowa statku powietrznego nie byta przekroczona.

2.3. Czynnik ludzki

2.3.1. Psychologiczne i fizjologiczne czynniki wptywajace na zatoge

Instruktor i zarazem wiasciciel wiatrakowca biorgcego udziat w wypadku byt osobg
0 bardzo duzych umiejetnosciach i doswiadczeniu lotniczym. Z zeznan licznych
Swiadkow wynika, iz instruktor prowadzit bardzo intensywng dziatalnos¢ lotnicza,
niejednokrotnie przez 7 dni w tygodniu od switu do zmroku.

Przekonanie o wtasnych wysokich umiejetnosciach i wiele lat sukceséw w dziedzinie
sportéw lotniczych uspito czujnos¢ pilota, ktory zlekcewazyt szereg symptomow
(uszkodzone podwozie, drgania konstrukcji), ktore informowaty zatoge o ztym stanie
technicznym statku powietrznego.

Instruktor nie wykonat przeglgdu wiatrakowca przed lotem, gdyz najprawdopodobniej
byt przekonany, ze stan maszyny jest mu znany i nie budzi zastrzezen, ale w ten
sposob pozbawit sie mozliwosci unikniecia wypadku. W ocenie Komisji powyzsze
zaniedbania posiadajg znamiona nieprawidtowosci spowodowanych zjawiskiem
rutyny.
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Jednoczesnie na podstawie badan szczatkdéw zatogi Komisja nie stwierdzita istnienia
fizjologicznych czynnikow wptywajgcych na personel biorgcy udziat w zdarzeniu.

2.4. Przezywalnos¢
W ocenie Komisji dziatania stuzb ratowniczo-gasniczych byty prawidtowe.
Bezposrednie przyczyny zgonu zatogi:

1) W przypadku instruktora — rozlegty uraz wielonarzgdowy,
2) W przypadku ucznia — ostra niewydolno$¢ wielonarzgdowa w przebiegu tepego
urazu wielonarzgdowego i narazeniu na dziatanie otwartego ognia.

Okolicznosci wypadku — bliski pionowemu upadek wiatrakowca z kilkudziesieciu
metrow oraz natychmiastowe wystgpienie rozlegtego pozaru wraku nie dawaty zatodze
Szans na przezycie.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

Na podstawie analizy zebranych materiatdw Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych dokonata nastepujgcych ustalen:

1) Instruktor posiadat uprawnienia do lotu zgodnie z obowigzujgcymi przepisami;

2) Instruktor posiadat wtasciwe, wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie;

3) Instruktor posiadat Swiadectwo Kwalifikacji Mechanika Poswiadczania Obstugi
Statkow Powietrznych;

4) Komisja nie byta w stanie ustali¢ doktadnego nalotu instruktora, ale na
podstawie zebranych informacji Komisja stwierdza, ze jego doswiadczenie
i umiejetnosci byty wystarczajgce do wykonania lotu;

5) Komisja nie byta w stanie ustali¢ doktadnego nalotu ucznia;

6) Na skutek wypadku zatoga wiatrakowca poniosta Smier¢ na miejscu zdarzenia;

7) Podczas lotu instruktor nie byt przypiety pasami bezpieczenhstwa;

8) Podczas lotu, uczen byt przypiety pasami bezpieczenstwa;

9) Okolicznosci wypadku nie dawaty zatodze szans na przezycie;

10) Bezposrednig przyczyng zgonu instruktora byt rozlegty uraz wielonarzgdowy;

11) Bezposrednig przyczyng zgonu ucznia byta ostra niewydolnosc
wielonarzgdowa w przebiegu tepego urazu wielonarzgdowego i narazeniu na
dziatanie otwartego ognia;

12) Natychmiast po zdarzeniu zostata podjeta proba reanimacji instruktora.
Reanimacja zakonczyta sie niepowodzeniem,;

13) Dziatania stuzb ratowniczo-gasniczych byty prawidtowe;

14) Nie byto mozliwosci podjecia préby ratowania ucznia pilota, ktdrego ciato po
wypadku pozostato wewnatrz wraku;

15) Zatoga nie byta pod wptywem alkoholu;

16) Komisja oszacowata, ze masa statku powietrznego w chwili wypadku nie byta
przekroczona,;
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17)
18)

19)
20)

21)

22)
23)

24)
25)
26)
27)
28)
29)
30)
31)
32)

33)

34)

Lot, podczas ktérego doszto do wypadku odbywat sie w ramach dziatalnosci
zarobkowej prowadzonej przez instruktora;

Wiatrakowiec wpisany byt do rejestru latajgcego sprzetu sportowego Republiki
Stowaciji;

Instruktor nie wykonat przegladu statku powietrznego przed lotem;
Wiatrakowiec, ktéry ulegt wypadkowi opuscit wytwornie z zamontowanymi
nowymi tfopatami wirnika nosnego, oznaczonymi: AAT&S 055-8,6-2.0;

Po wypadku ujawniono, iz topaty zamontowane na wiatrakowcu miaty
oznaczenie: CA-051-M;

W dniu wypadku resurs wirnika okreslony przez producenta wynosit 2000 h;
Wiatrakowiec, z ktdrego pochodzit zamieniony wirnik, na dzien wypadku
posiadat 1710 godzin nalotu (wg przyrzgdow);

Podczas stromego wznoszenia wiatrakowca na wysokosci okoto 20-30 metrow
AGL nastgpito oderwanie jednej z topat wirnika nosnego maszyny;

Pozostate zniszczenia wiatrakowca miaty charakter wtérny i powstaty
w nastepstwie zniszczenia wirnika nosnego wiatrakowca;

Wiatrakowiec ulegt zniszczeniu w wyniku wypadku;

W trakcie wypadku doszto do pozaru statku powietrznego;

Pozar paliwa objat caty wrak i trwat okoto 8 minut, do czasu ugaszenia go przez
osoby przybyte od strony zabudowan lotniska;

W  wyniku pozaru wrak ulegt spaleniu w bardzo duzym stopniu,
uniemozliwiajgcym przeprowadzenie ogledzin jakichkolwiek jego uktadow;
topata wirnika nosnego wiatrakowca oderwana w trakcie wypadku ulegta
peknieciu, ktére miato przebieg dwuetapowy;

Materiat, z ktérego wykonana zostata topata to stop aluminium i magnezu.
Przetom dorazny byt typowy dla tego typu materiatéw;

Wiasciwosci mechaniczne wyznaczone dla materiatu peknietej topaty nie
wskazujg na to, aby przyczyng mogta by¢ obnizona wytrzymato$¢ materiatu;
Moment dokrecenia srub mocowania topaty bedacej przyczyng zdarzenia byt
zréznicowany,

Nie stwierdzono wad materiatowych moggcych by¢ przyczyng pekniecia topaty
wirnika wiatrakowca.

3.2. Przyczyny wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byto oderwanie
w locie jednej z topat wirnika nosnego wiatrakowca.

Czynniki sprzyjajace:

1)
2)
3)
4)

Eksploatacja topat wirnika nosnego o nieznanym, wysokim nalocie;
Nieprawidtowa obstuga techniczna wiatrakowca;

Brak przegladu przed lotem w dniu wypadku;

Konstrukcja tacznika topat wirnika sprzyjajaca tworzeniu sie stanu
spietrzenia naprezen wewnatrz montazowej czesci topat, co ma ujemny
wplyw na trwatosé zmeczeniowa topat wirnika nosnego oraz w przypadku
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bledéw obstugowych wirnika eskaluje proces niszczenia struktury
wewnetrznej fopaty.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

4.1. Zalecenia dotychczasowe

W nastepstwie przedmiotowego wypadku oraz na wniosek Panstwowej Komisji
Badania Wypadkoéw Lotniczych, Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego dnia 25 listopada
2019 roku wydat Dyrektywe Zdatnosci Nr SP-0004-2019-A dotyczgcg duralowych
topat wirnika nosnego produkcji firm Aviation Artur Trendak oraz Cellier Aviation
zabudowanych na wiatrakowcach (Zatgcznik nr 1 do Projektu Raportu Koncowego).

4.2. Zalecenia bezpieczenstwa wydane przez Komisje po przeprowadzeniu
badania wypadku lotniczego

1) Zalecenie nr 2019/5260/1

Badanie zaistniatego zdarzenia wykazato, ze zastosowane w wiatrakowcu ZEN1
rozwigzania konstrukcyjne piasty wirnika, a szczegdlnie fgcznika topat wirnika
nosnego, wymagajg poprawy.

W zwigzku z powyzszym PKBWL zaleca:

Producent wiatrakowca ZEN1, w porozumieniu z Urzedem Lotnictwa Cywilnego,
wprowadzi zmiany konstrukcyjne zmniejszajgce moment gngcy dziatajgcy na topaty.

2) Zalecenie nr 2019/5260/2

Wydana przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego dnia 25 listopada 2019 roku
Dyrektywa Zdatnosci Nr SP-0004-2019-A definiuje dziatania korygujace do czasu
zakonczenia badania niniejszego wypadku przez PKBWL.

W zwigzku z powyzszym PKBWL zaleca:

Producent wiatrakowca ZEN1, w porozumieniu z Urzedem Lotnictwa Cywilnego, do
czasu realizacji zalecenia nr Z-1/2019/5260 ograniczy resurs wszystkich duralowych
topat wirnika nosnego produkcji firm Aviation Artur Trendak oraz Cellier Aviation
zabudowanych na wiatrakowcach do 1000 h.

5. ZALACZNIKI
- Dyrektywa Zdatnosci Nr SP-0004-2019-A.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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RZECZPOSPOLITA POLSKA REPUBLIC OF POLAND

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO CIVIL AVIATION AUTHORITY

1.

ul. Marcina Flisa 2 02-247 Warszawa, Tel. (4822) 520 73 36, Fax. (4822) 520 73 73

Warszawa, dn.25.11.2019 r.
Warsaw, day/month/year

DYREKTYWA ZDATNOSCI - AIRWORTHINESS DIRECTIVE
Nr SP-0004-2019-A

Przedmiot (wyrdb/ model, wyposazenie, numery): Wiatrakowce wyposazone w duralowe
komplety lopat produkeji firm Aviation Artur Trendak lub Cellier Aviation objete ewidencja lub
rejestrem cywilnych statkéw powietrznych, prowadzong przez Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego
oraz ewidencja lub rejestrem obcego panstwa.

Subject (product / model, equipment, numbers): Gyroplane with installed duraluminium main rotor
blades made by Aviation Artur Trendak Company or Cellier Aviation Company entered in the
record or register of civil aircraft managed by the President of the Civil Aviation Authority or
a foreign state record or register.

. Numer Swiadectwa Typu /Orzeczenia (Nazwa Nadzoru): Pozwolenia na wykonywanie lotéw

w kategorii - Ultralekki statek powietrzny lub w kategorii specjalne;.
Certificate / Type Certificate Number (Authority): Permit to Fly for Very Light Airplane or Special
Category.

Dotyczy (opis usterki, rysunek cze¢sci): Utamania topaty wirnika nosnego wiatrakowca podczas lotu.
Applies (description of the defect, part’s drawing): Break of the main rotor blade during flight.

Przyczyna wydania (dla wyrobéw importowanych przywolac AD Nadzoru Lotniczego kraju
producenta):

Podczas wykonywania lotu na wiatrakowcu ZEN 1/ TERCEL doszlo do sytuacji awaryjnej z powodu
utamania si¢ duralowej lopaty wirnika no$nego. Badanie przyczyny wypadku lotniczego prowadzone
jest przez Panstwowg Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych (PKBWL). W zwiazku
z zaistnialym wypadkiem lotniczym wprowadza si¢ dzialania korygujace okreslone w pkt. 5 niniejszej
Dyrektywy Zdatnosci.

Ze wzglgdu na mozliwos¢ zastosowania duralowych topat wirnika no$nego produkcji firm Aviation
Artur Trendak lub Cellier Aviation (o zblizonej konstrukeji i technologii produkcji) na innych
typach wiatrakowcow, postanawia si¢ wszystkie te topaty obja¢ zaleceniami niniejszej dyrektywy
zdatnosci.

Reason for issuing (for imported products, refer to CAA’s AD of the State of manufacturer):
During operation of gyroplane ZEN 1/TERCEL one of duraluminium main rotor blade broke.
This accident is under investigation provided by Polish State Investigation Committee,

With reference to the above, the following corrective actions, as specified in point 5 of this Airworthiness
Directive, are introduced.

Taking into account possibility of installing of such duraluminium main rotor blades made by Aviation Artur
Trendak or Cellier Aviation companies (with similar design and production technology) on others
gyroplanes it is also decided to make such blades subject to the provisions of this airworthiness directive.

5. Dzialania korygujace (dla wyrobéw importowanych wpisaé , jak w AD” pkt. 6):

Nakazuje si¢ wszystkim wiascicielom / uzytkownikom wiatrakowcow z zabudowanymi duralowymi topatami
WN produkeji firm Aviation Artur Trendak lub Cellier Aviation:

1. Lopaty z nalotem do 1000 godz. - dokona¢ przegladu lopat WN przed pierwszym lotem oraz co 25 godz.
lotu zgodnie z obowigzkowym biuletynem firmy Trendak Nr 01-19 zawartym na stronie internetowe;j
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Aviation Artur Trendak w zaktadce ,,Do pobrania” — ,Biuletyny Serwisowe™ — ,Biuletyn Serwisowy-
Rotor”.

Podczas przegladu nasadowej czgsci topaty (po dokladnym umyciu i przy uzyciu lupy powiekszajacej x5
lub x10) szczegdlna uwage zwrdci¢ nalezy na wszystkiego rodzaju uszkodzenia, a w szczegélnosci
peknigeia. Dodatkowo wykona¢ sprawdzenie na obecno$¢ peknigé nasadowej czesci topaty metoda
penetracyjna podana w pkt. 6 w/w biuletynu.

Wszystkie fopaty ze stwierdzonymi lub podejrzanymi uszkodzeniami powinny by¢ wycofane z eksploatacji
do oceny przez uprawnionych specjalistdw/organizacie.

Demontaz i montaz topat wykonywa¢ zgodnie z instrukcja obshugi technicznej w/w firm.

2. Lopaty z nalotem powyzej 1000 godz. wycofuje si¢ tymczasowo z eksploatacji do czasu zakonczenia
badania wypadku lotniczego przez Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych.

Corrective actions (for imported products enter "as in AD" point 6):

All owners / operators of gyroplanes with installed duraluminium main rotor blades made by Aviation Artur
Trendak or Cellier Aviation Companies are required to perform the following actions:

1) The blades with flight hours less than 1000 (one thousand) hours - Inspect blades before the first flight and
every 25 hours flight in accordance with the 01-19 Trendak Mandatory Service Bulletin shown on internet
web side “Aviation Artur Trendak” —"“Dowload”- “Service bulletins”- “Biuletyn Serwisowy —Rotor”.
During inspection of the root part of the blade (afier thorough washing and using a magnifving glass x5or
x10), special attention should be paid to all types of damage, in particular cracks. Additional perform a dye
penetrant inspection of the root part of the blade according to point 6 m/a bulletin.

All blades with identified or suspected damages should be withdrawn from operation for assessment by
authorized specialists / organizations.

Disassembly and assembly of main rotor blades should be done according to Maintenance Manual issued
by m/a companies.

2) The blades with flight hours more than 1000 (one thousand) hours temporarily should be withdraw from
operation until the end of the accident investigation by Polish State Investigation Committee.

6. Corrective actions (for imported products ,, as in AD” para. 6):
Name of Aviation Authority issuing the AD (for foreign AD state the reference and date of issue): N/A

7. Dokumentacja zwiazana (Biuletyn Obowigzkowy): Obowigzkowy biuletyn serwisowy Nr 01-19
Ref. publications (Mandatory Bulletin): Trendak Mandatory Service bulletin 01-19.

Niniejsza Dyrektywa Obowigzuje z dniem: Z dniem ogloszenia.
{ Effectivity date of this AD: (day/month/vear). | The day of publication

Dyrektor
Departamentu Techniki Lotniczej

Director
Aviation Technical Department
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URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO

DEPARTAMENT TECHNIKI LOTNICZEJ
ul. Marcina Flisa 2 02-247 Warszawa, Tel. (4822) 520 73 36, Fax. (4822) 520 73 73

Warszawa, dn. 25.11.2019 r.
ULC/LTT-3/0004/2019/AD

Wedlug rozdzielnika

Dotyczy: Wydania Dyrektywy Zdatnosci

Coneerns: The issuance of the Airworthiness Directive
Zatwierdzam i wprowadzam, jako obowiazujaca z chwilg otrzymania Dyrektywe Zdatnosci
Nr SP-0004-2019-A z dnia 25.11.2019 .

I approve and introduce, as mandatory when received, the Airworthiness Directive No. SP-0004-2019-4 of
November 25.11.2019

Dyrektywa Zdatno$ci dotyczy: wszystkich wiatrakowcow z zabudowanymi duralowymi lopatami wirnika
nosnego produkcji firm Aviation Artur Trendak lub Cellier Aviation.

The airworthiness directive applies to:

Gyroplane with installed duraluminium main rotor blades produced by Aviation Artur Trendak Company or
Cellier Aviation Company entered in the record or register of civil aircraft managed by the President of the Civil
Aviation Authority or a foreign state record or register.

Przyczyna wprowadzenia Dyrektywy Zdatnosci:

Utamanie sig¢ topaty wirnika noénego w locie.

Applies (description of the defect, part’s drawing):

During operation of gyroplane ZEN I/TERCEL one of duraluminium main rotor blade broke.

Niniejszym informujemy wszystkich uzytkownikow i wiascicieli tych wiatrakowcéw o obowiazku zastosowania
si¢ do wymagan podanych w pkt. 5. Dyrektywy Zdatnosci SP-0004-2019-A.

We hereby inform all users of these gyroplanes about the obligation to comply with the recommendations and
corrective actions stated in Airworthiness Directive SP-0004-2019-A point. 5.

Zataczniki: 1. Dyrektywa Zdatnosci AD Nr SP-0004-2019-A.
Enclosures 1. Airworthiness Directive SP-0004-2019-A4

Dyrektor
Departamentw Techniki Lotniczej

Rozdzielnik:
Producenci lopat WN : - Aviation Artur Trendak
- ARGO Aero
Komorki organizacyjne ULC: - LBB
-LTT-2
-LTT-3
-LTT-4.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych (PKBWL)



