PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa 20.12.2013 .

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1089/11

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentow w
lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie
mogq byc¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do
winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Badanie przeprowadzil: Zespot Badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 24 sierpnia 2011 godzina 17:30 LMT.

Wszystkie czasy w raporcie oprocz komunikatu meteorologicznego to czasy lokalne.
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Gliwice EPGL , Torun EPTO

Miejsce zdarzenia: Swibie k. Gliwic N 50°30°51,55"" E 18°33°06,62"

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot ultralekki, VIRUS 912 SW 100, znaki rozpoznawcze SP-STWP,
wilasciciel 1 uzytkownik prywatny.

Uszkodzenia: wytamana golen przedniego podwozia, przednie kolo z owiewka
oddzielone od goleni, uszkodzone $migto i kolpak $migta, uszkodzona dolna ostona

silnika, uszkodzone owiewki kot podwozia gtownego.

Uszkodzenia pokazano na zdjeciach nr 1-2 ponize;j.
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Zdjecie PKBWL

1. Polozenie samolotu po wypadku

2. Uszkodzenia samolotu zdjecie wykonane na miejscu wypadku. Zdjecie PKBWL

7. Typ operacji: przelot w celach wtasnych.

8. Faza lotu: przelot po trasie, wedtug przepisow VFR.

9. Warunki lotu: VMC, przy o$wietleniu dziennym.

10. Czynniki pogody:
FAPL25 KRAK 240900
EPWW GAMET VALID 241000/241600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

* 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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SECN |

SFC VIS: 10/16 LCA 3000-5000M RA GR

SIGWX: 10/16 ISOL TS TSGR

MT OBSC: 10/16 AT TIMES ABV 5000FT AMSL TATRY
10/16 AT TIMES ABV 4000FT AMSL BESKIDY

SIG CLD: 10/16 ISOL CB 3000-4000/ABV 15000FT AMSL
SIGMET APPLICABLE: 4

SECN II
PSYS: 12 EXTENSIVE H OVER NE EUROPE
CENTERED 1026 HPA OVER S FINLAND STNR NC
L 995 HPA OVER ATLANTIC STNR NC
WARM FRONT ZONE OVER N POLAND MOV E NC
COLD FRONT ZONE OVER W PART OF POLAND MOV E INTSF
SFC WIND: 10/16 110/10KT BUT NEAR CB GUSTS UP TO 30KT
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 110/12KT FM PS28 SW PART TO PS26 NE PART
2000FT AMSL 110/15KT FM PS26 SW PART TO PS24 NE PART
3300FT AMSL 10/13 270/10KT AND 13/16 180/10KT PS22
5000FT AMSL 270/12KT PS18
10000FT AMSL 270/20KT PS10
CLD: 10/16 SCT CU 3000-5000/8000-9000FT AMSL
10/16 FEW/SCT AC 9000/10000-11000FT AMSL
FZLVL: 10/16 ABT 13000FT AMSL
Pogoda nie miala wpltywu na zaistnienie zdarzenia.
11. Organizator lotéw: prywatny
12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: pilot samolotowy, m¢zczyzna lat 35,
licencja PPL(A) wazna do 04.10.2015 r. z wpisem uprawnienia SEP(L) waznym do
17.07.2012 r., badania lotniczo-lekarskie: bez ograniczen, dla klasy 1 wazne do
01.07.2011, dla klasy 2 wazne do 01.07.2015. Swiadectwo ogolne operatora
radiotelefonisty, wazne bezterminowo. Pilot wykonat 505 lotéw na samolotach w czasie

229 godzin 32 minuty, w tym jako dowodca 120 godzin 26 minut. Nalot na szybowcach
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13.

14.

75 godzin. W ostatnich 30 dniach wykonat na samolotach 14 godzin 11 minut lotu. Na
samolocie VIRUS pilot wykonat 38 lotow w czasie 20 godzin 22 minuty. Kontrola
wiadomosci technicznych wazna do 12.07.2012 r., kontrola techniki pilotazu wazne do
18.05.2012 r. Wedlug dziennika lotow w pozycji ,,Kwalifikacje do lotow na typach
samolotow” widnieje wpis dwoch typow: C-150 i C-152 natomiast brak wpisu

z przeszkolenia na typ VIRUS. Przed lotami pilot byl wypoczety.
Obrazenia zalogi: bez obrazen.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja analizujac dokumentacj¢ techniczng
samolotu stwierdzila, ze samolot byt sprawny do lotu 1 posiadat niezbedng dokumentacje.
W dniu 24 sierpnia 2011 r. pilot przybyt na lotnisko Watorowo EPWT 0 godzinie 7:00
w celu wykonania planowanego przelotu z migdzyladowaniami w Toruniu EPTO (gdzie
zabratl pasazera), Kaniowie EPKW, Gliwicach EPGL, Toruniu EPTO i powrdt do
Watorowa EPWT. Loty mialy by¢ wykonane na samolocie VIRUS. Pilot uzgodnit tras¢
przelotu ze stuzbami ruchu lotniczego, pobral komunikat meteorologiczny, wykonat
przeglad przedlotowy i zatankowat paliwo. Po zajeciu miejsca w kabinie, wykonat probe
silnika i 0 godzinie 9:05 wystartowat z Watorowa. W Toruniu do samolotu wsiadt
pasazer, ktory uczestniczyt w dalszych lotach. Poszczegolne etapy trasy przebiegaly
zgodnie z planem. Na lotnisku w Gliwicach EPGL samolot ladowat okoto godziny 14:15.
Okoto godziny 17:20 wystartowali do lotu powrotnego do Torunia. Pilot zajmowat prawy
fotel, a pasazer lewy. Poczatkowo lecieli na wysokosci 2600 stop AMSL. Autopilot byt
wylaczony. Aby unikng¢ wejscia w CTR EPKT pilot obnizyl wysokos¢ do 2300 stop.
Po okoto 10 min. lotu samolot napotkat na lokalny podmuch termiczny w nastepstwie

czego pasazerowi wypadt z r¢ki telefon komorkowy, za pomoca ktorego prowadzit

3. Polozenie wlgcznika/wylgcznika autopilota na drgzku sterowym
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korespondencj¢ na poczcie elektronicznej. Pasazer schylit si¢ 1 podniost telefon z podtogi
kabiny. W trakcie wykonywania tej czynnosci nie§wiadomie nacisnat przycisk
znajdujacy sie na drazku sterowym, co spowodowalo wiaczenie autopilota. Polozenie

przycisku wt./wyl. autopilota pokazano powyzej na zdjgciu nr 3.

Po chwili pilot zauwazyt wystgpowanie nienaturalnych i znacznych sit na drazku
sterowym przy probie sterowania lotkami. Zadal wigc pytanie pasazerowi czy czego$ nie
ruszal, poniewaz Stery przestaly reagowac poprawnie. Jednoczes$nie lustrowal kabine
1 skrzydta w celu ustalenia przyczyny takiego zachowania si¢ samolotu. Nie znajdujac
przyczyn utrudnien w sterowaniu, podjat decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym.
Przed samolotem znajdowaly si¢ duze pola nadajace si¢ do ladowania. Pilot podjat
decyzje o ladowaniu ,,z prostej”. Zredukowalt obroty, wypuscit klapy do ladowania,
otworzyl catkowicie hamulce aerodynamiczne. Przyziemienie nastgpito w 2/3 dlugosci
pola, a nie na jego poczatku, jak to powinno si¢ odbywa¢ w trakcie ladowania
przygodnego. W koncowej fazie dobiegu samolot wtoczyt si¢ na biegnaca w poprzek
polna droge, urywajac przednie koto i wylamujac przedniag golen podwozia. Samolot
podbito do gory. Po powtdérnym przyziemieniu samolot zatrzymat si¢ oparty na podwoziu
gléwnym 1 masce silnika. Po wylaczeniu iskrownikdéw 1 odlaczeniu pradu gtéwnym
wylacznikiem pilot i pasazer okoto godziny 17:30 opuscili kabing.

Miejsce zatrzymania
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4. Szkic sytuacyjny miejsca zdarzenia

Na zdjeciu satelitarnym powyzej pokazano trajektorie podejscia do ladowania, $lady

dobiegu i miejsce wypadku.
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O wypadku pilot powiadomil PKBWL. Policja przeprowadzita badanie pilota na
zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu z wynikiem 0,00 mg/1.

Z zeznan pilota i pasazera wynika, jak to powyzej zaznaczono, ze pasazer w czasie
lotu zajmowat lewy fotel, a pilot prawy. Instrukcja uzytkowania w locie samolotu
PIPISTREL VIRUS 912 SW100 nie precyzuje, ktory fotel powinien zajmowac pilot
lecacy. Zdaniem Komisji pilotowanie tego samolotu z prawego fotela jest niewskazane.
Za pilotowaniem samolotu z lewego fotela przemawia m.in. lokalizacja dzwigni
i pierScienia odlgczania akumulatora jak to pokazano na zdjeciu nr 5. W sytuacji
awaryjnej mozna wytaczy¢ zasilanie instalacji pradem elektrycznym. Wedtug instrukcii,
punkt 2.9. INSTALACJA ELEKTRYCZNA - ponowne wiaczenie zasilania w locie jest
mozliwe, tylko wtedy, kiedy pilot zajmuje lewy fotel, poniewaz dzwignia odlgczania
akumulatora jest w miejscu niedostepnym z prawego fotela. Ponadto umieszczenie
przycisku wlaczania/wylaczania autopilota, ktory znajduje sie na lewym drazku
sterowym, wskazuje na to, ze pilotowanie samolotu powinno odbywac si¢ z lewego

fotela.

5. Rozmieszczenie pierscienia i diwigni odlgczania akumulatora

15. Przyczyna zdarzenia: niewlasciwe planowanie podejscia do ladowania w terenie

przygodnym i przyziemienie samolotu w koncowej czesci pola.

16. OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
-nieswiadome wlaczenie pilot automatycznego w czasie lotu przez pasazera
zajmujacego miejsce na lewym fotelu.
-mylne zinterpretowanie przez pilota zwigkszonych sil na drazku sterowym

po wigczeniu pilota automatycznego jako awarii systemu sterowania.
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17. Zastosowane Srodki profilaktyczne: nie zastosowano.

18. Uwagi i komentarze: zdaniem Komisji pilotowanie samolotu z prawego fotela jest
niewlasciwe na co zwrocono uwage powyzej. Przede wszystkim z prawego fotela jest
istotnie utrudniony dostep do przycisku wigczania / wylagczania autopilota i dzwigni
wigczania akumulatora. W trakcie badania wypadku, Komisja zwrdcita uwage
na polozenie przycisku wilaczania/wytaczania autopilota, ktory znajduje si¢ ponizej
rekojesci lewego drazka sterowego ( pokazane wczesniej na zdjeciu nr 3 ). Takie
potozenie przycisku moze powodowaé przypadkowe wigczenie lub wylgczenie
autopilota przez osobe siedzaca na lewym fotelu. Przeprowadzona przez Komisj¢
ekspertyza ( zafgczona do akt wypadku) potwierdzita, ze system sterowania
automatycznego samolotem byt sprawny i umozliwial bezpieczne wykonanie lotu.
Analiza dokumentacji s-tu, a w szczegolnosci ,,SkyView Pilot’s User Guide- Rev H”
pozwala stwierdzi¢, ze pilot moze by¢ przekonany, ze sterowanie samolotem
z wlaczonym autopilotem bedzie przebiega¢ komfortowo. Jednak przeprowadzone
pomiary, a takze informacje z dokumentu ,,SkyView Installation Guide-Rev H”
wykazaty, ze tak nie musi by¢. Pilot powinien mie¢ $wiadomo$é, ze sity na drazku
sterowym, podczas proby sterowania rgcznego samolotem z wiaczonym autopilotem,
beda zalezaly od ustawionych wartosci wspdlczynnikow momentow kanatow
pochylania i przechylania i nie zawsze moga by¢ akceptowalne.

W krytycznym locie pilot nie w petni znajacy oddziatywanie systemu autopilota na
uktad sterowania samolotu mylnie zinterpretowal nietypowe dziatanie uktadu
sterowania. Oceniajgc  niesprawno$¢ uktadu sterowania jako zagrazajaca
bezpieczenstwu postanowil przerwa¢ lot, ladujac zapobiegawczo W terenie

przygodnym.

Sklad zespolu badajacego:
Przewodniczacy: mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski

Cztonkowie: mgr inz. Piotr Lipiec

mgr inz. inst. pil. Jacek Bogatko

podpis na oryginale

(pieczed i podpis osoby kierujgcej zespotem badawczym)
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