KOMUNIKAT Nr ng
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

zdnia ...a%. .kmf.\&%\“m .......... 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 797/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkow i incydentdw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225),
w zwiagzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych
(Dz. Urz, ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastgpuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyl si¢ w dniu 31 wrze$nia 2009 r., na samolocie
ultralekkim Remos Gemini II S, na ktérym lot wykonywal pilot ze $wiadectwem kwalifikacji,
wydanym przez Letecka Amatérskd Asociace Ceske Republiky, lat 64, klasyfikuje do
kategorii:
»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowe;j: ,,Powazna awaria silnika — T1”,

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot w godzinach przedpotudniowych wystartowat na przelot i o godz. 11.10
wyladowat na lotnisku Warszawa-Babice. Caly lot przebiegal bez zakl6cen, silnik pracowat
prawidlowo. Kolejnym planowanym lotem byt lot z lotniska Warszawa-Babice na ladowisko
Kepa. Start do lotu wykonywany byt z klapami wychylonymi w polozenie 15° (startowe).
Poczatek rozbiegu zostal wykonany na wysokosci drogi kolowania ,Delta”,
tj. w odleglosci okolo 500 m od konca drogi startowej. W czasie rozbiegu
i w poczatkowej fazie wznoszenia praca silnika byla prawidlowa. Na wysokosci nie wigkszej
niz 50 m nastgpil spadek obrotéw silnika i utrata ciagu. Pilot po spadku obrotéw silnika
zamierzal wykona¢ zakret w lewo o kgt okoto 180° i wyladowaé z kursem przeciwnym
do kursu startu, Mata wysoko$¢ lotu nie zapewnila mozliwosci bezpiecznego wykonania tego
manewru. Po wykonaniu zakretu o okolo 160°, na wysokosci okoto 2 m samolot wykonat
zeslizg na lewe skrzydlo i zderzyt sig¢ z ziemia lewym kolem podwozia gléwnego,
a nastgpnie lewym skrzydlem i przodem kadtuba. Samolot po przyziemieniu
1 zniszczeniu podwozia przesuwal sig¢ okoto 20 m po trawie, obrécit w lewo o kat
okoto 150° i zatrzymal si¢. W wyniku uderzenia o ziemig samolot zostal powaznie
uszkodzony. Pilot nie odnidst zadnych obrazeri.

Po zdarzeniu pokrgcono watem $migla: bez wyczuwania zacigé i nietypowych
odglosé6w. W komorach ptywakowych zaraz po zdarzeniu stwierdzono obecnoéé paliwa,
co $wiadczy o tym, ze paliwo dostarczane bylo do silnika do kofica lotu. Przeprowadzona
kontrola silnika przez upowaznionego mechanika nie wykazala nieprawidlowosci
w ukladzie olejowym, paliwowym, elektrycznym, zaptonowym i chlodzenia. Stwierdzono
jedynie zanieczyszczenia w komorze ptywakowej prawego gaznika. Po wykonaniu wszystkich
czynnosci kontrolnych silnik zostal uruchomiony i przepracowat na hamowni ok. 3 godz.,
a jego parametry byly zgodne z parametrami okre§lonymi w instrukeji uzytkowania
silnikéw Rotax 912.

Z dotychczasowych doswiadczen Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych, zwanej dalej ,,PKBWL”, wynika, Ze zastosowane w instalacji elektrycznej
silnika Rotax 912UL elementy pochodzace z techniki motoryzacyjne; (segment ziacz
znajdujacy sig na korpusie silnika za reduktorem) moga byé przyczyna przerw w zaplonie.
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Wedhig oceny PKBWL ladowanie na wprost z niewielkim odchyleniem w prawo od
kierunku lotu bylo bardziej bezpieczne. Pilot ocenil, ze ladowanie na wprost wigzaloby
sie z ryzykiem zderzenia z lasem lub uszkodzeniem samolotu na nierdwnej nawierzchni
lotniska. Wedlug oceny PKBWL dzialanie takie wigzato sig z duzym ryzykiem doprowadzenia
do utraty predkosci lotu i upadek samolotu z wysokosci kilku metréw, co mogto
skutkowaé nie tylko znacznym uszkodzeniem statku powietrznego, ale réwniez
powaznymi obrazeniami zalogi. Pilot podejmujac decyzjg o wykonaniu startu ze
skréconego rozbiegu pozbawil sig mozliwosci bezpiecznego ladowania na wprost,
w przypadku wytaczenia sig silnika z pracy na wysokosci ponizej 80 m.

Podczas badania wypadku stwierdzono, ze po lewej stronie pulpitu centralnego
tablicy przyrzadéw przynitowana jest ,,poteczka™ w postaci katownika z blachy duralowej,
znajdujaca si¢ w takim miejscu, ze stwarza powazne zagrozenie dla glowy 1 twarzy
pilota w razie wypadku skutkujacego przewracaniem kadtuba samolotu (np. kapotaz). J ej
zastosowanie jest klasycznym przykladem nieprzemyslanej modyfikacji ingerujacej w
projekt typu samolotu, ktéry tego rodzaju ,,udogodnieft” nie przewiduje.

3. Przyczyna wypadku:

L. PKBWL, nie udalo si¢ ustali¢ przyczyny spadku obrotow silnika. Z dotychczasowych
doswiadczen PKBWL wynika, Ze zastosowane w instalacji elektrycznej silnika Rotax 912 UL
elementy pochodzace z techniki motoryzacyjnej (segment ziacz znajdujacy sig na korpuste
silnika za reduktorem) moga byé przyczyng przerw w zaplonie. Stwierdzone w jednym z
gaznikéw zanieczyszczenia nie byly wystarczajaca przyczyna tak znacznego spadku mocy,
jaki wystapil w trakcie badanego zdarzenia.

Okolicznoéci sprzyjajace:
—  podjgcie przez pilota decyzji o zawrdceniu i ladowaniu z kierunkiem przeciwnym
do startu niezgodnie z zaleceniem zawartym w Instrukeji Uzytkowania w Locie;
—  start samolotu ze skrdconego rozbiegu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformulowala zalecen profilaktycznych.
Komentarz:

PKBWL zwraca uwage na fakt, ze wykonywanie startu ze skroconego rozbiegu, w
szczegdlnosci na statkach powietrznych na ktérych ryzyko zaklocen pracy silnika
niecertyfikowanego jest wigksze niz na innych statkach powietrznych, jest dziataniem
zwigkszajacym ryzyko wypadkow. Podkredla réwniez fakt, ze proba wykonania zakrgtu o
180°, ponizej wysokosci zalecanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie, wielokrotnie
konczyla sig tragicznie.

Wynika to z rezultatéw badan wielu podobnych wypadkow lotniczych, PKBWL
zwraca rowniez uwage uzytkownikdéw samolotéw na fakt, iz niektére nieautoryzowane
i niedokiadnie przemyslane drobne modyfikacje wngtrza kabiny, majace ma celu stworzenie
pilotowi udogodnien, mogg okaza¢ sig dodatkowym zagrozeniem w chwili wypadku.

PREZES
U omictwa Cywilnego

272




