Warszawa, dnia 3 lipca 2013 r.
Poz. 74

KOMUNIKAT NR 45
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 lipca 2013 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 450/13

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow iincydentéw lotniczych (Dz.U.z2007r. Nr 35, poz. 225), wzwiazku 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 nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 16 kwietnia 2013 r., na $miglowcu Schweizer 269C-1,
klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '"Bledy proceduralne — H4".

2. Opis okoliczno$ci wypadku:

Zatoga wystartowala zladowiska do lotu szkolnego majacego za zadanie wykonywanie manewroéw
podczas autorotacji wg éwiczenia nr 17, Programu Szkolenia Smiglowcowego dla kandydatow
ubiegajacych si¢ o uzyskanie licencji pilota $miglowcowego turystycznego PPL(H)” (PSS(H)). Po
wykonaniu 6 powtorzen imitacji autorotacji, ktore zaczynaly si¢ na trawersie zatozonego miejsca ladowania
na ladowisku, instruktor-pilot poinformowat ucznia-pilota, iz w nastgpnym locie zasymuluje awari¢ silnika
w rejonie [ zakrgtu oraz wrejonie II zakrgtu, zgodnie ze wskazowkami wykonawczymi wg ¢w. nr
17 PSS(H). Symulacja miata zakonczyé si¢ odzyskaniem mocy i przejéciem do lotu poziomego, nastgpnie
wznoszenie z ominigciem przeszkdd i kontynuowanie lotu po kregu. W rejonie I zakretu na wysokosSci
500 ft AGL instruktor-pilot podat komende uczniowi ,,awaria silnika” ipo 1-2 sekundach zwtloki,
zmniejszyt obroty silnika przepustnica. Uczen-pilot zareagowal dzwignia skoku ogolnego oraz drazkiem
sterowym 1ipedatami w celu ustalenia warunkow szybowania autorotacyjnego. Miejsce symulowanego
ladowania uczen-pilot wybrat na wprost, gdzie nie byto zabudowan ani przeszkdd. Na wysokosci ok. 15 m
zapoczatkowal etap wyrdéwnania ,,flare”, ktory zostat przerwany przez instruktora-pilota na wysokosci ok.
7 m poprzez odzyskanie mocy ikontynuowanie lotu ze wznoszeniem. Instruktor-pilot przekazat stery
uczniowi-pilotowi, ktory kontynuowat lot znaborem wysokosci w kierunku drugiego zakretu. Po
wykonaniu II zakretu na wysokosci 1200 ft AGL z kursem ok. 350° instruktor-pilot podal komendg ,,awaria
silnika”, po 1-2 sekundach zmniejszyt obroty silnika. Uczen-pilot zmniejszyt skok ogélny, utrzymywat
obroty wirnika glownego w zakresie dopuszczalnym w autorotacji, predkos¢ 60 kt., nastepnie podjat decyzje
o skierowaniu $migtowca w kierunku pobliskiego pola, ktére znajdowalo si¢ na trawersie miejsca
wprowadzenia w autorotacje. Wykonat zakret w lewo z przechyleniem 20°. Miejsce wybrane do symulacji
ladowania awaryjnego nie posiadato zadnych przeszkod. Na wysokosci ok. 15 m uczen-pilot zapoczatkowat
wyréwnanie (,,flare”), ze zmniejszeniem predkosci do ok. 20-25 km/h wzgledem ziemi. Na wysokosci ok. 7-
8 m instruktor podjat decyzj¢ o odzyskaniu mocy poprzez wkrecenie przepustnicy. Podczas odzyskania
mocy instruktor napotkat niemozliwy do pokonania opor na rgkojesci przepustnicy, uniemozliwiajacy mu
wkrecenie przepustnicy. Ze wzgledu na zaistniala sytuacje instruktor podjat decyzje o ladowaniu w terenie
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bez mocy. Na wysokosci ok. 3 m rozpoczgto manewr wyrdwnania potozenia $migtowca do pozycji
poziomej, aby unikna¢ uderzenia belka ogonowa o podtoze. Na wysokosci 1,5-2 m instruktor rozpoczat
unoszenie dzwigni skoku ogoélnego w celu ztagodzenia ladowania. Ladowanie nastapito, bez przemieszczen
na boki, zpredkoscia postgpowa ok. 15-20 km/h wzglgdem ziemi. Po zetknigciu z ziemia instruktor
kontynuowal unoszenie dzwigni skoku ogolnego oraz $ciaganie drazka sterowego na siebie, w celu
maksymalnego skrocenia dobiegu. Po przebyciu ok. 30 m na ziemi $§miglowiec zmniejszyt predkosé do ok.
3-4 km/h. W koncowej fazie dobiegu nastapita utrata kierunku o okoto 20° w prawo, w wyniku czego prawa
ptoza $miglowca, na wysokosci przedniego amortyzatora zostala wylamana, co doprowadzito do
zwigkszenia oporu na ptozach i jednocze$nie zwigkszenia momentu pochylajacego $migtowiec do przodu.
Pomimo matej predkosci dobiegu, zlamana ploza nie zapewnita wystarczajacego podparcia przodu
smigtowca, dodatkowo stwarzajac opor, zwigkszajacy moment pochylajacy smigtowca. W okolicznosciach,
gdy $miglowiec wciaz pochylat si¢ do przodu, przy niskich obrotach wirnika nosnego, a wigc duzej sile
dociskajacej $miglowiec do gruntu ibrakiem przedniego punktu podparcia, pomimo catkowitego
wychylenia drazka sterowego na siebie, instruktor nie zdotal powstrzymac tendencji $migltowca do
pochylenia, co w rezultacie doprowadzito do kontaktu fopat z gruntem. Po chwili kabina $migtowca oparta
si¢ o ziemi¢ w pozycji odwroconej. Instruktor zubozyt sktad mieszkanki, aby wylaczy¢ silnik, zamknat
zawOr paliwa oraz wylaczyl iskrowniki ibaterig. Po rozpigciu uprzezy opuscit wraz z uczniem kabing
$migtowca oddalajac si¢ na bezpieczna odleglosc.

Instruktor-pilot, lat 32, posiadal wazna licencje pilota zawodowego $migtowcowego. Nalot ogoélny na
smigtowcach 1529 godz. 26 min., w tym na Schweizer 269 — 41 godz. 48 min.

Uczen-pilot, lat 29, nalot ogdlny na $migtowcach 20 godz. 55 min., w tym na Schweizer 269 — 20 godz.
55 min.

Warunki atmosferyczne nie miaty wplywu na zaistnienie wypadku.
3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita, Ze przyczynami
wypadku byty:

- przytrzymanie przepustnicy przez ucznia-pilota w fazie odzyskiwania mocy przy wyprowadzaniu z imitacji
autorotacji, co catkowicie zaskoczyto instruktora-pilota;

- utrata kierunku o 20° w prawo w koncowe;j fazie dobiegu.
4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL nie zaproponowata zalecen, jednocze$nie zaakceptowala dzialanie profilaktyczne — podjete
przez uzytkownika — nastgpujacej tresci:

,Przeprowadzenie zaje¢ zinstruktorami $miglowcowymi w zakresie sytuacji awaryjnych oraz
mozliwych sytuacji niestandardowych wraz z drobiazgowym omoéwieniem zdarzenia i analiza
mozliwych rozwiazan w danej sytuacji.”.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Osrodki szkolenia lotniczego szkolace na Smiglowcach

Dokona¢ szczegdlowego sprawdzenia tresci zapisow w dokumentach regulaminowych organizacji, a w
szczegoOlnosci ich zgodnosci z wymaganiami wynikajacymi z zapisow FCL AMCI ORA.ATO.230(a)
Instrukcje szkoleniowe i operacyjne dotyczace programu szkolenia, tj.:

1) ogbélna organizacja dziennych itygodniowych programow lotdow, szkolenie teoretyczne i szkolenie na
FSTD, jezeli dotyczy,

2) ograniczenia zwiazane ze zla pogoda,

3) ograniczenia programowe dotyczace maksymalnego czasu szkolenia kandydata (loty, szkolenie
teoretyczne, FSTD) na przyklad na dzien, tydzien lub na miesiac,

4) ograniczenia dotyczace czasu pracy kandydata,
5) czas trwania lotéw samodzielnych oraz z instruktorem na réznych etapach,

6) maksymalna ilo$¢ godzin lotu w ciagu dnia lub nocy,
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7) maksymalna ilo$¢ lotow szkoleniowych w ciagu dnia lub nocy,
8) minimalny czas odpoczynku pomigdzy czasem pracy.

W przypadku stosowania niedoktadnych, zbyt lakonicznych sformutowan Iub pominigcia
niezb¢dnych procedur, nalezy wciagu 60 dni od otrzymania Komunikatu uzupehi¢ instrukcje,
programy szkolenia, informujac Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego o wprowadzonych zmianach.
Komentarz:

Intensywno$¢ prowadzonego szkolenia na wszystkich etapach zaawansowania szkolonego winna by¢
starannie dobierana zgodnie z szeroko rozumianymi zasadami CRM (Crew Resource Management).
W takim samym stopniu zasada ta winna dotyczy¢ instruktora, na ktorym spoczywa najwigksza
odpowiedzialno$¢ w procesie szkolenia ucznia. Dobrze rozumiana intensyfikacja szkolenia powinna
jednoczesnie zapewni¢ instruktorowi dostateczna ilo$¢ czasu na omoéwienie wszystkich popetmionych
btedow, nawet gdy zaistnieje potrzeba skotowania i wylaczenia silnika na odpowiedni czas. Osoby
funkcyjne organizacji winny by¢ $wiadome, ze celem tablicy planowej lotow niekoniecznie jest jej
realizacja w 100%. Szkoleni piloci powinni by¢ zachgcani do zglaszania instruktorowi wszelkich
objawO6w zmeczenia.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych

Piotr Kasprzyk





