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ZDARZENIE NR — 2022/6569
STATEK POWIETRZNY — TL-3000 ,Sirius”, OK UUA 92
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 11 listopada 2022 r., Ustarbowo

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji

Badania Wypadkow Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego

przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczehstwa, ktory zostat sporzadzony na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

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

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatah w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 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, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw 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.

WARSZAWA 2023
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Skroéty i akronimy

AAll

AGL
BRS

CPL

FSIA (BMK)

EASA
ECU

FADEC
fpm

ft

1nc

INS
kph

kt

LAA CR

LAPL

LMT

MAC

ME

MFD
MTOM
PIC

PPL(A)

Air Accidents Investigation
Institute

Above ground level
Ballistic recovery system

Commercial pilot licence

Federal Safety
Investigation Authority
Civil Aviation Safety Investigation

Authority
European Union Aviation Safety
Agency

Engine Control Unit

Full Authority Digital Engine
Control

Feet per minute
Foot/feet

Investigator in Charge
Instructor

Kilometers per hour

Knot — nautical mile per hour

Letecka amatérska asociace

Light Aircraft Pilot Licence

Local Mean Time

Mean Aerodynamic Chord

Multi engine

Multifunctional display
Maximum Take-off Mass
Pilot-in-Command

Private Pilot Licence (aeroplanes)

Komisja badania wypadkow
lotniczych Republiki Czeskiej

Nad poziomem terenu
Spadochronowy system ratunkowy

Licencja pilota zawodowego

Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych Austrii

Europejska Agencja
Bezpieczehstwa Lotniczego
Komputer monitorujgcy prace
zespotu napedowego
Cyfrowy, elektroniczny system
sterowania silnikéw

Stop na minute
Stopa/stopy

Nadzorujgcy badanie

Uprawnienie instruktora lotniczego
wpisywane do licencji

Kilometry na godzine
Wezet — mila morska na godzine

Stowarzyszenie lotnictwa
ultralekkiego Republiki Czeskiej
Licencja Pilota Samolotowego
Rekreacyjnego

Sredni czas lokalny

Srednia cieciwa aerodynamiczna

Uprawnienie w licencji do
wykonywania lotéw na samolotach
wielosilnikowych

Wyswietlacz wielofunkcyjny
Maksymalna masa do startu
Pilot dowddca

Licencja pilota turystycznego
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RPM
SEP(L)
SEP(S)
SP/IAC

SPL

TAS

TT
UACP

ULC

uTC

Revolutions per minute
Single Engine Piston (Land)
Single Engine Piston (Sea)
Aircraft

Sailplane Pilot Licence

True Air Speed

Total Time

Certificate of Qualifications of the
Ultralight Aircraft Pilot

Civil Aviation Authority of the
Republic of Poland

Universal Time Coordinated

(samolotowa)

Obroty na minute
Jednosilnikowy ttokowy (Igdowy)
Jednosilnikowy ttokowy (morski)
Statek powietrzny

Licencja pilota szybowcowego

Rzeczywista predkosc lotu
wzgledem powietrza optywajgcego
statek powietrzny

Czas pracy ptatowca (wypracowany
resurs)

Swiadectwo kwalifikacji pilota
samolotu ultralekkiego

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Uniwersalny czas koordynowany
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia 2022/6569
Rodzaj zdarzenia WYPADEK
Data zdarzenia 11 listopada 2022 r.
Miejsce zdarzenia Ustarbowo

Rodzaj, typ statku TL-3000 ,Sirius”

powietrznego
Znaki rozpoznawcze SP OK UUA 92
Uzytkownik/Operator SP Prywatny/Spétka z o.0.
Dowddca SP pilot samolotowy — PPL(A) / UACP
- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh
0 0 0 2

Wtadze krajowe i zagraniczne

i . ULC, EASA, AAIl, FSIA
poinformowane o zdarzeniu

Kierujgcy badaniem Michat Ombach

Podmiot badajgcy | Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych

Pethomocni Przedstawiciele

i ich doradcy Nie dotyczy
Dokument zawierajgcy wyniki RAPORT KONCOWY
Zalecenia Nie
Adresat zalecen Nie dotyczy
Data zakonczenia badania 14 kwietnia 2023 r.
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Streszczenie

W dniu 11 listopada 2022 r. pilot samolotu ultralekkiego TL-3000 ,Sirius”, majgc na
pokladzie pasazera, wykonywat loty zlgdowiska niezgtoszonego do ewidenc;ji
lgdowisk ULC, potozonego w okolicy Wejherowa. W dwéch pierwszych lotach,
wzrastajgce gwattownie i ponad dopuszczalne wartosci wskazania temperatury ptynu
w instalacji chtodzenia silnika, zmusity pilota do niezwtocznych lgdowan. Pomimo
sygnalizacji usterki, pilot zdecydowat sie na trzeci lot, potgczony z odlotem od
lgdowiska. System kontroli silnika po raz kolejny wskazat szybki wzrost temperatury
ptynu chtodzgcego, a ECU wygenerowat kilka ostrzezen, ktore pilot zignorowat. Po ok.
2 minutach lotu silnik wylgczyt sie. Pilot awaryjnie ladowat w terenie przygodnym.
W wyniku twardego lgdowania z trawersem samolot zostat powaznie uszkodzony.
Zarowno pilot jak i pasazer nie odniesli obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:

Michat Ombach - czionek PKBW.L.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

1) Nieprawidiowo wykonane Iagdowanie awaryjne, polegajace na
przyziemieniu ze zbyt duza predkoscia postepowa i pionowa oraz
z trawersem.

2) Pierwotng przyczyna zdarzenia bylo wytaczenie sie silnika w locie.

Czynniki sprzyjajace:

1) Decyzja pilota wykonaniu kolejnego lotu, pomimo sygnalizacji przekroczenia
temperatury ptynu chtodzgcego silnik w dwoch poprzednich lotach.

2) Ladowanie bez klap przy tylno-bocznym wietrze.

3) Miekki teren wybrany jako miejsce awaryjnego lgdowania.

4) Stres pilota zwigzany z awaryjnym lgdowaniem, dziatanie w deficycie czasu.

5) Przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej masy samolotu do lotu na skutek
zabrania pasazera.

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 11 listopada 2022 r. pilot zaplanowat loty z pasazerem samolotem TL-3000
,oirius”, znaki rozpoznawcze OK UUA 92, z lgdowiska niewpisanego do ewidencji
ULC.

Wedtug jego oswiadczenia, pilot po przyjezdzie na lgdowisko wyhangarowat samolot,
wykonat przeglad przedlotowy, spuscit i skontrolowat wzrokowo paliwo z odstojnikéw
oraz zaktualizowat baze danych nawigacyjnych systemu poktadowego Garmin G3X.

Préba silnika przebiegta prawidtowo, jednak juz podczas kotowania do drogi startowej
pilot zauwazyt znaczny wzrost temperatury ptynu chtodzgcego silnik. Tuz po starcie
wskazanie przekroczyto wartos¢ dopuszczalng, a system elektroniczny kontrolujgcy
prace silnika wygenerowat ostrzezenie — wéwczas pilot wykonat krgg wokot Igdowiska,
wylgdowat i wytgczyt silnik. Przy drugim starcie sytuacja powtérzyta sie.

O godz. 12:12* pilot zdecydowat sie na kolejny, trzeci lot, potgczony z odlotem od
lagdowiska (Rys. 1). Podczas lotu pilot uwaznie obserwowat wskazania temperatury
ptynu chtodzgcego na wyswietlaczu MFD systemu Garmin G3X. Poniewaz tym razem
temperatura utrzymywata sie wokét 110°C? i nie wzrastata, zdecydowat sie na diuzszy
lot, na zmniejszonej mocy silnika.

Nowe Osiedle

N
Letni Dwor MEK 7
@ Wyt —t
& r
S

S,

[“her,

Petkowice

<

Miejsce startu (Igdowisko)
Departure

Zielony Dwér

Mate Gowino

Gowino

Robakowo

Miejsce przymusowego lgdowania
Destingtion :

g -

3
N
Ustarbowo Kottowka

I epped UBP

Dabréwka Sopieszyno

Rys. 1 Trasa lotu, podczas ktérego doszto do zdarzenia - zapis z systemu SkyDemon,
zainstalowanego na tablecie pilota [zrédio: SkyDemon/PKBWL]

Po ok. 2,5 minutach od startu, temperatura znowu zaczeta wzrasta¢. Wedtug
oswiadczenia pilota, gdy osiggneta wartos¢ maksymalng dopuszczalng, ,wskazanie jej

1 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, w dniu wypadku LMT=UTC+1 godz.
2 Zgodnie z Instrukcjg zabudowy silnikéw serii Rotax 912 i maksymalna dopuszczalna temperatura
ptynu chtodzagcego wynosi 120°C (248°F).
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znikneto”. Jednoczesnie ,wigczyta sie lampka ostrzegawcza systemu FADEC?3”.
Samolot znajdowat sie na wysokosci ok. 500 ft nad terenem. Pilot rozpoczat zakret
w celu powrotu do miejsca startu, jednak w tym czasie silnik zaczat nieréwno pracowac
i traci¢ moc. Pilot przerwat zakret i skierowat samolot w strone pola uprawnego w celu
przeprowadzenia awaryjnego lagdowania. Na wysokosci ok. 30 m nad terenem silnik
wytgczyt sie. Podchodzac do Igdowania z zakretu, z tylno-bocznym wiatrem, o godz.
12:15 samolot przyziemit. Podczas przyziemienia doszto do wylamania podwozia
oraz zarycia Smigtem i silnikiem w miekkim podtozu. Jednoczesnie koncowka lewego
skrzydta uderzyta w ziemie (Rys. 2).

Rys. 2 Samolot OK UUA 92 po awaryjnym Igdowaniu w terenie przygodnym [Zrédto: PKBWL]

Oba skrzydta wytamaty sie z oku¢. Lewe przemiescito sie do tylu, wzdtuz kadtuba
samolotu. Prawe — sitg inercji — przemiescito sie do przodu, niszczgc przednig szybe
kabiny i przednig czes¢ zebra zamykajgcego centroptat. Kadtub przechylit sie na lewg
strone, uniemozliwiajgc pilotowi ewakuacje przez lewe drzwi. Pilot wylgczyt zasilanie
elektryczne samolotu, a nastepnie, za pasazerem, ewakuowat sie przez prawe drzwi
kabiny. Gdy pilot zauwazyt, ze z odpowietrznikow na skrzydtach wylewa sie paliwo,
wrocit do samolotu i zamkngt zawor paliwowy w kabinie.

Zaden z mezczyzn nie odnidst obrazen.
O zdarzeniu pilot powiadomit telefonicznie PKBWL.

8 Na silniku samolotu zabudowany byt ECU z interfejsem Rotax FADEC.
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Policja zostata poinformowana o zdarzeniu, gdy pilot zgtosit sie do komendy
powiatowej na badanie trzezwosci. Miato to miejsce juz po usunieciu rozbitego
samolotu z miejsca lgdowania i przetransportowaniu go ciezarowkg do hangaru.

1.2. Obrazenia os6b

Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 2 N/A 2

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat powaznie uszkodzony. Podwozie przednie i gtdwne oddzielity sie od
kadtuba. Skrzydta zostaty wyrwane z oku¢. Jedna z topat $migta wytamata sie
w wyniku kontaktu z gruntem, a silnik zaryt sie w ziemie (Rys. 3).
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1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze)

PIC — mezczyzna lat 58, posiadat licencje pilota (Pilotni Prukaz) wydang przez LAA
CR, w okresie waznosci oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1, 2 iLAPL,
z ograniczeniem VDL*, w okresie waznosci.

Pilot zadeklarowat nalot ogélny na samolotach 4.661 godz., w tym jako PIC ponad
4.000 godz. oraz posiadanie CPL z uprawnieniami SEP(L), SEP(S), ME, INS,
uprawnieniami do wykonywania akrobacji oraz na wybrane typy samolotéw powyze;j
5700 kg.

Nalot pilota na typie TL-3000 ,Sirius” wynosit 34 godz. 30 min., w 39 lotach.

Pilot zadeklarowat takze posiadanie licencji SPL oraz nalot ogélny na szybowcach
okoto 687 godz.

Ostatnie 10 dni lotnych pilota przed zdarzeniem:

(dd.lr?q?:frrrr) i P Roeze] ey (g%zdazs.:ln(ztig.) e
05.06.2022 SMAX 0:07 2 loty
03.07.2022 SMAX 0:11 2 loty
31.07.2022 SMAX 0:18 -
17.08.2022 TL-3000 0:03 -
27.08.2022 SMAX 0:11 -
17.09.2022 TL-3000 0:05 -
24.09.2022 SMAX 0:21 2 loty
30.10.2022 SMAX 0:04 -
30.10.2022 SMAX 0:18 -
11.11.2022 TL-3000 Brak danych® 2 loty
11.11.2022 TL-3000 0:03 L?L;s;gli‘izzrg”y

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1 Informacje ogdine
Opis konstrukciji

TL-3000 ,Sirius” (Rys. 4) to dwumiejscowy gérnoptat, z uktadem siedzeh w kabinie
obok siebie. Konstrukcja jest oparta na technologii kompozytow weglowych
i szklanych typu przektadkowego (laminat-pianka-laminat). Samolot napedzany jest 4-

4VDL - ograniczenie dotyczgce widzenia dali, skutkujgce obowigzkiem noszenia szkiet korekcyjnych
i posiadania przy sobie okularéw zapasowych

5 Pilot nie wpisat tych lotéw do dziennika lotéw, nie dostarczyt takze zapiséw elektronicznych z tych
lotow.
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cylindrowym silnikiem Rotax 911iS (zasilanie wtryskowe) o mocy 100 KM, pracujgcym
na benzynie samochodowej bezotowiowej o min. liczbie oktanowej 91 lub na paliwie
lotniczym AVGAS 100LL.

Maksymalna masa startowa samolotu wynosi 472,5 kg®, przy masie wtasnej ok. 324,5
kg’. W skrzydtach umieszczono zbiorniki paliwa o pojemnosci 65 | kazdy (razem 130

1).
Zabudowano spadochronowy system ratowniczy Galaxy Parachute Rescue System.

Producentem samolotu jest firma TL-Ultralight s.r.o., zarejestrowana w Republice
Czeskiej.

Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — samolot ultralekki;

— znaki rozpoznawcze — OK UUA 92;

— o0znaczenie fabryczne — TL-3000 ,Sirius”;

— nrfabryczny — 15 Sl 120;

— rok budowy — 2015;

— witasciciel statku powietrznego — spétka z 0.0.;

— uzytkownik statku powietrznego — prywatny;

— naped — smigtowy;

— liczba, producent i typ silnika — 1 x Bombardier-Rotax 912 iS Sport;
— liczba, producent i typ $migta — 1 x PowerMax, 3-topatowe;
— podwozie — trojkotowe, state, z kétkiem przednim.

2300

3730

Rys. 4 TL-3000 ,Sirius”, widok w 3 rzutach [zrédto: Instrukcja uzytkowania w locie]

6 Dla wersji z BRS. Dla wersji bez BRS MTOM wynosi 450 kg.
7 Masa samolotu pustego wg protokotu wazenia z dn. 27 sierpnia2015 r., wydanego przez producenta.
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Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

— nr rejestru — bez numeru (dokument pn. Technical Certificate, wydany przez
LAA CR);

— data wpisu — 2 wrzesnia 2015 r.;

— tresc¢ wpisu w/w dokumentu: ,ULL, ultralight plane”;

— samolot zostat wykreslony?® z rejestru LAA CR w dn. 22 listopada 2022 r.

Swiadectwo zdatnosci do lotu (Airworthiness Certificate):

— wydane przez LAA CR;

— data wydania — 2 wrzesnia 2015 r.;

— wazne do 31 sierpnia 2023 .

Swiadectwo w zakresie hatasu (NC) — nie dotyczy
Polisa ubezpieczenia wazna od 5 stycznia 2022 r. do 4 stycznia 2023 r.;
— ubezpieczajgcy — wtasciciel samolotu.

1.6.2 Dane resursowe

Ptatowiec — TL-3000 ,Sirius”

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji (TT)? 149 godz. 2 min., 190 lgdowan
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu 2 godz. 6 min.
Data wykonania ostatniego przegladu 21 luty2022 .

— przy nalocie catkowitym 146 godz. 56 min.

— wykonany przez pilota-uzytkownika.
1.6.3 Obstuga techniczna
Pilot-uzytkownik zadeklarowat, ze osobiscie prowadzit obstuge techniczng.
1.6.4 Masa i wywazenie

Rzeczywisty ciezar samolotu do startu

Zgodnie z Instrukcjg uzytkowania w locie oraz tabelg zatadowania samolotu TL-
3000, dla egzemplarza o znakach rozpoznawczych OK UUA 92, maksymalna
dopuszczalna masa do startu (MTOM) wynosita: 472,5 kg.

Masa samolotu pustego: 324,5 kg. W zwigzku z tym maksymalny uzyteczny tadunek
mogt wynosi¢ 148 kg.

8 Na wniosek osoby reprezentujgcej wiasciciela (pilota), po zdarzeniu.
9 Nalot i liczbe lgdowan podano wigcznie z lotem poprzedzajgcym ten, podczas ktérego doszio do
wypadku.
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Obliczenie rzeczywistej masy do startu

e masa samolotu pustego® plus 20 I'* paliwa: 324,5 + 15'2 = 339,5 kg;
e masa zalogi®: 85 kg (pilot) + 70 kg (pasazer) = 155 kg, przy maks.
dopuszczalnej masie zatogi = 148 kg (przekroczenie o 7 kg);

Zatem masa samolotu do startu wyniosta:
339,5 + 155 =494,5 kg
i byla przekroczona dla tego egzemplarza o 22 kg

Protokét wazenia samolotu z dn. 27 sierpnia 2015 r. podaje BW4 = 324,5 kg;
Wymagane potozenie srodka ciezkosci samolotu w locie: 22,0+32,5% MAC:

Nie okreslono potozenia srodka ciezkosci samolotu w locie zakonczonym wypadkiem.
Protokdt wazenia nie zawierat wartosci liczbowej (ani w %MAC) potozenia srodka
ciezkosci dla samolotu pustego®®, a jedynie okreslat potozenie $rodka ciezkosci dla
minimalnego i maksymalnego wyliczonego zatadunku. Niemozliwe zatem byto
postuzenie sie diagramem podanym w Instrukcji uzytkowania w locie (pkt 2.8) ani
wzorem z pkt 6.4, w celu wyznaczenia rzeczywistego potozenia srodka ciezkosci
w locie.

1.7. Informacje meteorologiczne

Z zapisbw komputera poktadowego odczytano przebiegi danych pogodowych:
kierunek (ok. 250°) i predkos¢ wiatru (14 kt) na wysokoéci lotu (Rys. 5) oraz
temperature powietrza otaczajgcego, wynoszgcg srednio 12,5°C.

10 Wedtug dostarczonego protokotu wazenia.

11 llos¢ paliwa do lotu, ktérg zadeklarowat pilot.

12 Przyjeto przelicznik objetosci do masy dla benzyny samochodowej Pb 95: 1 litr =0,75 kg. Masa paliwa
w zbiorniku: 20 | x 0,75 kg/l = 15 kg.

13 Zadeklarowane masy pilota i pasazera.

14 BW (Basic Weight) — ciezar samolotu obejmujgcy gotowy do lotu samolot z ptynami roboczymi,
wyposazeniem oraz niezuzywalng iloscig paliwa, ale bez paliwa oraz zatogi.

15 Protokét nie zawierat takze wartosci reakcji (odczytow na wagach) w podporach dla samolotu
pustego, ktore to reakcje umozliwityby wyliczenie potozenia $rodka ciezkosci samolotu pustego.
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Predkosc i kierunek wiatru na wysokosci lotu
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Rys. 5 Predkosc i kierunek wiatru na wysokosci lotu

Przy pomocy skryptu dostepnego na stronie internetowe;j
https://apps.savvyaviation.com wykreslono nastepujgce charakterystyki (Rys. 6).
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Rys. 6 Zapis predkosci (kolor niebieski) oraz kierunku wiatru (kolor zielony) na wysokosci lotu [zrodto:
saavyaviation.com]

1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie byty wykorzystywane.

1.9. Lacznosé

Pilot nie prowadzit fgcznos$ci radiowej.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Wspotrzedne WGS 84 miejsca zdarzenia:
54° 33' 26"N; 18° 12' 16"E (Rys. 7)

RAPORT KONCOWY TL-3000 ,SIRIUS”, 11 LISTOPADA 2022 R., USTARBOWO 14 7 26


https://apps.savvyaviation.com/

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

éeoportal. gov.pl

Geoportal krajowy m

B @ o v @ EYolube @ KX

Zawartos¢ mapy 2 O

ie na i 6 R

Wybierz uktad
[ was 84 (epsG 4326) v]

wspéirzedne dziesigtne:
X: (###.68)

¥ [(###.22)

wspdirzedne geogs

@54 433 |26 |
ef18  |*12 {16 |

Wycentruj mape

Uklad wspélrzednych mapy 1992 (EPSG 2180) X: 743371.96 ¥: 44973395 N: 54°33'06.17" £z 18°13'21.38" Aktualna Skala 1:10000

Rys. 7 Okolica miejsca awaryjnego lgdowania - miejsce lagdowania oznaczono niebieskag kropkag
[zrédto: Geoportal / PKBWL]

Ladowanie nastgpito na polu uprawnym, pod tagodny stok (Rys. 8).

Rys. 8 Potozenie samolotu po nieudanym lgdowaniu (widok na potudnie) [zrodto: PKBWL]

1.11. Rejestratory pokiadowe

Samolot, ktory ulegt wypadkowi nie byt wyposazony w rejestratory pokfadowe
w rozumieniu Zatgcznika 13 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym.
Zaden typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie obowigzujgcych przepisow.
Samolot posiadat zabudowany dwuekranowy system nawigacji Garmin G3X (Rys. 9),
rejestrujgcy szereg danych, w tym z odbiornika GPS oraz — w wyniku potgczenia
z ECU — parametry pracy silnika.
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Rys. 9 Garmin G3X zabudowany w tablicy przyrzgdéw samolotu OK UUA 92 [zrédio: PKBWL]

Ponadto, pilot posiadat i korzystat z osobistego tabletu nawigacyjnego
z oprogramowaniem SkyDemon.

Zapisy z urzagdzen elektronicznych odczytano i przeanalizowano, co postuzyto do
odtworzenia przebiegu zdarzenia.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

W wyniku twardego Igdowania samolot ulegt powaznym uszkodzeniom.

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$¢ samolotu oddzielita sie od niego w trakcie lotu.
Wszystkie oderwane elementy znajdowaty sie w obrebie sladéw zderzenia z ziemia.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie stwierdzono, aby czynniki fizjologiczne lub jakakolwiek niezdolnos$¢ miaty wpltyw
na sprawnos¢ pilota.

1.14. Pozar

Nie wykryto Sladow pozaru podczas lotu ani po awaryjnym lgdowaniu.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot oraz pasazer mieli zapiete bezwtadnosciowe pasy bezpieczenstwa (typu
samochodowego), co uchronito ich przed obrazeniami. Opuscili wrak o wtasnych
sitach.

Podczas zderzenia z ziemig prawe skrzydto obrdcito sie wokot przedniego mocowania
i zniszczyto przednig szybe kabiny. W wyniku upadku samolotu na lewy bok, drzwi od
strony pilota zostaty docisniete do ziemi i zablokowane. Pasazer, a nastepnie pilot
ewakuowali sie przez drzwi po stronie pasazera.
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1.16. Testy i badania

Nie wykonywano testow i badan specjalistycznych.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Pilot wykonywat loty na samolocie bedgcym wtasnoscig jego firmy. Loty miaty
charakter prywatny.

1.18. Informacje uzupetniajace
Brak.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Analiza przebiegu lotu (wybrane parametry)

Komisja nie brata udziatu w ogledzinach samolotu po wypadku, a do dnia publikaciji
raportu nie pozyskano takze oryginalnego zapisu z ECU. Dane do analizy pochodzity
z zapisOw z urzgdzenia Garmin G3X oraz tabletu pilota.

Pilot nie dostarczyt wszystkich plikow dostepnych na karcie pamieci urzgdzenia
Garmin G3X, pomimo wniosku Komisji. Przestat tylko jeden — plik csv dla lotu
zakonczonego wypadkiem.

Przeanalizowano parametry istotne dla okreslenia okolicznosci zdarzenia.
Odczytano nastepujgce informacije:

— godz. 12:12:32 — start samolotu z Igdowiska na kierunku 300°

— godz. 12:13:15 — alert ENGINE ECU

— godz. 12:13:23 — alert RTCTW

— godz. 12:14:37 — alert ITIW

— godz. 12:14:38 — zaburzenia obrotow silnika, postepujacy spadek obrotéw,
w konsekwencji wytgczenie sie silnika

— godz. 12:14:50 — alert OIL PRES

— godz. 12:15:00 — koniec odczytow RPM

— godz. 12:15:11 — zderzenie z ziemig, koniec alertow

— godz. 12:15:14 — zatrzymanie sie samolotu w polu, na kierunku 190°.

Pilot w swoich oswiadczeniach opisat, ze w dwdch lotach poprzedzajgcych lot
zakonczony wypadkiem, odnotowat alerty generowane przez ECU. Dotyczyly one
wskazan skrajnie wysokiej temperatury ptynu chtodzgcego w instalacji silnika. Pomimo
tego, zdecydowat sie na kolejny start i lot poza stozkiem dolotowym lotem szybowym
do lagdowiska.
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Po starcie do lotu zakonczonego wypadkiem pierwszy alert (ENGINE ECU pojawit sie
po 43 sek. (Rys. 10). W tym czasie pilot kontynuowat odlot od Igdowiska.
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Rys. 10 Pierwszy alert. Czerwona kropka oznacza punkt poczatkowy
[zrodio: GoogleMyMaps/PKBWL]

W ciggu kolejnych kilkunastu sekund ECU wygenerowat dwa kolejne alerty (RTCTW
oraz ITIW). W zapisie z lotu wystepujg one w kolumnie Terrain Alert (ostrzezenie
0 ziemi). Zespét Badawczy prébowat uzyskac¢ wyjasnienie znaczenia poszczegdélnych
alertow od:

— producenta samolotu — firmy TL Ultralight z Czech;

— producenta silnika — firmy Rotax;

— producenta urzgdzenia G3X - firmy Garmin,
jednakze do dnia opracowania Projektu Raportu Kohcowego nie otrzymano rzeczowej
interpretaciji alertow wyswietlonych przez system.
Ostatni alert OIL PRES nastgpit tuz po zaburzeniach pracy silnika i ewidentnie
oznaczat spadek cisnienia oleju. Silnik wytgczyt sie.

Kolejnos¢ i miejsca pojawienia sie alertdow pokazano na Rys. 11.
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Rys. 11 Historia alertéw na tle trajektorii lotu.
Czerwong kropkg na pierwszym rysunku oznaczono miejsce startu
[zrédito: GoogleMyMaps/PKBWL]

W celu analizy przebiegu lotu sporzgdzono ponizsze charakterystyki:
1. Barogram lotu z natozonym zapisem temperatury ptynu chtodzgcego (Rys. 12)

Zapis taki obrazuje, po jakim czasie i na jakiej wysokosci nastgpita przerwa we
wskazaniach temperatury ptynu chtodzgcego silnik.

Temp. ptynu chtodzgcego natozna na barogram lotu
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Rys. 12 Zapis temperatury ptynu chtodzgcego w zestawieniu z barogramem lotu.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze temperatura na wykresie podana jest w stopniach
Farenheita: 250°F, odpowiada temperaturze 121°C.

Po uptywie okoto minuty od uruchomienia silnika nastgpit zanik wskazan temperatury,
CcO sugeruje uszkodzenie czujnika temperatury — termopary. Na podstawie zdjeé
Z miejsca zdarzenia ustalono, ze poziom ptynu chtodzgcego w zbiorniku powrotnym
(Rys. 13), mégt byé ponizej wymaganego minimum, co mogto powodowac
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przedostawanie sie powietrza do instalacji chtodzenia silnika, i w konsekwencji
prowadzi¢ do przegrzewania sie zespotu napedowego.

Poziom ptynu

chtodzgcego % B vy proewod 4
\ S 1 e ¥ éﬁgroWadzajacy
- D “| - /nadmiar ptynu

A Zbforniczka

rozpreznego
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Rys. 13 Poziom ptynu chtodzgcego w zbiorniku [zrodio: PKBWL]

Analizujgc otrzymany materiat zdjeciowy, ukazujgcy samolot po wypadku, wykluczono
wyciek ptynu w trakcie lotu lub w wyniku zdarzenia. Powyzsze oznacza, ze ilo$¢ ptynu
mogta by¢ niedostateczna juz przed lotem, czego pilot nie sprawdzit/nie zauwazyt
podczas przeglgdu przedlotowego. Niewystarczajgca ilos¢ ptynu mogta spowodowaé
szybki przyrost temperatury, wkrétce po uruchomieniu zespotu napedowego.

Ponadto, przewdd doprowadzajgcy ptyn, wykonany z przezroczystego silikonu,
prawdopodobnie nie spetniat wymogow producenta silnika (zbyt miekki). Wymagany
jest przewdd o twardej sciance (najlepiej zbrojony), niepodatny na zatamania czy
sptaszczenia.

2. Zapis temperatury ptynu chtodzgcego natozony na zapis temperatury oleju
w silniku (Rys. 14).

Temperatura oleju utrzymywata sie na statym poziomie 200°F, co odpowiadato 93°C.
Nalezy wnioskowac, ze silnik nie przegrzewat sie, prawdopodobnie nie doszto wiec do
jego zatarcia sie w locie.

Zapis temperatury oleju, podobnie jak zapis obrotéw (RPM), byt kontynuowany do
godz. 12:14:59, tj. do chwili wytgczenia sie silnika.
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Temp. ptynu chtodzacego vs. temp. oleju
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Temp. plynu chiodzgcego

Temperatura [F]

Temp. oleju

Rys. 14 Barogram oraz zapis predkosci lotu.

3. Zapis obrotow silnika (RPM) oraz cisnienia paliwa (PSI) (Rys. 15)

RPM vs Cisnienie paliwa
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Rys. 15 RPM silnika vs. ci$nienie paliwa — caty lot.
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4. RPM oraz cisnienie oleju (PSI) (Rys. 16).

RPM vs. cisnienie oleju
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Rys. 16 RPM silnika vs. ci$nienie oleju — caty lot.

Wobec braku oryginalnych zapiséw z ECU oraz braku ogledzin samolotu w miejscu
zdarzenia nie ustalono jednoznacznie przyczyny wylgczenia sie silnika w locie.
Charakter wylgczenia wskazywaé moze na brak zasilania pomp paliwowych. Paliwo
do silnika Rotax 912iS podawane jest przez dwie zasilane elektrycznie pompy
paliwowe, potgczone szeregowo, zabudowane na sScianie ogniowej samolotu. Jedna
z pomp pracuje zawsze, kiedy pracuje silnik, drugg wigcza pilot w zaleznosci od
potrzeb1®. Faktem pozostaje, ze po stwierdzeniu spadku obrotéw silnika pilot nie
wigczyt drugiej pompy paliwowej, co powinien wykona¢ w zaistniatej sytuacji.

2.2. Analiza przebiegu ladowania po wytaczeniu sie silnika

Na Rys. 17 przedstawiono trajektorie samolotu od chwili zaburzenia pracy silnika tj.
godz. 12:14:38, do lgdowania. W chwili zaburzenia samolot znajdowat sie na
wysokosci 303 ft (92 m) AGL, leciat poczatkowo z kursem 139 stopni oraz z predkoscig
TAS 66 kt.

16 |Instrukcja uzytkowania w locie przewiduje wtgczanie dodatkowej pompy paliwa m.in. do startu oraz

do Igdowania. Ponadto pompe nalezy wigczy¢ zawsze, gdy dochodzi do spadku lub wahan cisnienia
paliwa.
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" (5% My Maps)

Rys. 17 Trajektoria dolotu do miejsca przygodnego lgdowania na tle topografii terenu
[zrédio: Google MyMaps/PKBWL]

Catkowite wytgczenie silnika nastgpito o godz. 12:15:00 (na 10 sek. przed kontaktem
z ziemig), gdy ECU przestat przesyta¢ wartos¢ RPM. Samolot znajdowat sie wtedy na
wysokosci 92 ft (28 m) nad ziemig i poruszat sie lotem szybowym z predko$cig 63 kt
(117 km/h) wzgledem ziemi, z kursem 102 st., opadajgc 550 fpm (2,8 m/s). W tym
samym czasie komputer zapisat przechylenie w prawo o 8 st., ktére w kolejnych 6 sek.
wzrosto do 27 st. (godz. 12:15:06), a nastepnie zmalato do ok. 0 st. (12:15:10) w chwili
przyziemienia.

Sekunde podzniej, tj. 0 godz. 12:15:11, komputer zanotowat przechylenie w lewo do
wartosci 54° i w takiej konfiguracji kadtub samolotu zatrzymat sie na polu (Rys. 2 i Rys.
8).

Lgdowanie odbyto sie bez klap, co byto niezgodne z procedurg ,|gdowania awaryjnego
bez mocy silnika” (rozdz. 3.2.5 Instrukcji uzytkowania w locie), ktéra przewiduje
wychylenie petnych klap przed przyziemieniem.

Z zapisdbw Garmin G3X wynika, ze podczas lgdowania (godz. 12:15:00): wiatr
o predkosci 11,6 kt (ok. 21,5 km/h) wiat z kierunku 291 st. Oznacza to, ze pilot Igdowat
z tylno-bocznym wiatrem, jak pokazano na Rys. 18.

Dokumentacja zdjeciowa oraz analiza map Google wskazuje, ze podejscie i pole do
awaryjnego lgdowania byty wolne od przeszkod. Mogty jednak wystepowac turbulencje
powietrza, wynikajgce z niewielkiej odlegtosci od lasu oraz zréznicowanej rzezby
terenu — wyrobiska ziemnego (Rys. 18).

RAPORT KONCOWY TL-3000 ,SIRIUS”, 11 LISTOPADA 2022 R., USTARBOWO 237226



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

)
=
3
o
S
ey}
X
[0)
=
)
£
1o
X

e s o

Rys. 18 Trajektoria lotu szybowego od chwili catkowitego wytgczenia sie silnika o godz. 12:15:00 do
zatrzymania [zrédto: Google MyMaps/PKBWL]

Analizujgc cyfrowy zapis lotu, zwrécono uwage na ciggtg zmiane kierunku lotu podczas
lagdowania — trwajgcg az do chwili przyziemienia.

W ciggu 10 sek. przed przyziemieniem, od godz. 12:15:00 do godz. 12:15:10, samolot
zmienit kurs w prawo o 66° (patrz Rys. 18).

Przyziemienie nastgpito zatem w zakrecie, z wiatrem tylno-bocznym. W chwili kontaktu
samolotu z ziemig pilot wyréwnat skrzydta do poziomu. Nie zdazyt jednak

wyeliminowac lewego trawersu — przyziemienie nastgpito z predkoscig 49 kt (ok. 91
km/h).

Na Rys. 19 pokazano zapis predkosci lotu i predko$ci opadania w ostatnich 15 sek.
lotu.

Przyziemienie - predkos$¢ TAS i opadanie
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0

— -1600
11:14:59  11:15:01 11:15:03  11:15:04 11:15:06 11:15:08 11:15:10 11:15:11  11:15:13  11:15:15 11:15:16
Czas

Rys. 19 Ostatnie 15 sekund lotu — wartosci predkosci lotu oraz predkosci opadania w funkcji czasu.

Moment przyziemienia zaznaczono czerwong pionowg linig. Odnotowana predkos$é
pionowa wyniosta 1537 fps (7,8 m/s), co moze oznaczac, ze pilot ,przydusit’ samolot
do ziemi wzglednie wystgpit uskok wiatru, ktérego pilot nie opanowat. Wykluczono
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przeciggniecie z uwagi na zanotowang predkos¢ TAS, powyzej predkosSci
przeciggniecia bez klap.

Garmin G3X zapisat przyspieszenia, ktére zadziataty na samolot podczas
przymusowego lgdowania. Zwraca uwage znaczna wartosC przyspieszenia na
kierunku poprzecznym (Rys. 20, krzywa w kolorze niebieskim), ktéra podczas
prawidtowego lgdowania bez trawersu powinna wynosi¢ 0 g. Duze przyspieszenie
boczne oraz przekroczona masa samolotu, miaty decydujgcy wptyw na destrukcje
podwozia podczas lgdowania.

Z kolei przyspieszenie na kierunku pionowym wyniosto ok. 0,4 g, co oznacza, ze pilot
zredukowat opadanie tuz przed przyziemieniem i samolot przyziemit tagodnie.

15 Przyspieszenia na kierunku pionowym i poziomym przy lgdowaniu

Przyspieszenie [g]
o

|

|

|

|

11:14:57 11:14:59 11:15:01 11:15:03 11:15:04 11:15:06 11:15:08 11:15:10 11:15:11 11:15:13 11:15:15 11:15:16 11:15:18 11:15:20 11:15:22

Czas UTC

Rys. 20 Przyspieszenia przy przyziemieniu.

Efektem twardego lgdowania z trawersem, byto wytamanie goleni podwozia
i zaczepienie koncowkg lewego skrzydia o ziemie, co spowodowato powstanie
momentu sit, ktéry obrdocit samolot w lewo, wokot osi podiuznej. Dobieg samolotu
zakonczyt sie na jego lewym boku.

Pilot przed awaryjnym lgdowaniem nie wylgczyt zasilania elektrycznego samolotu.
Nie zamkngt takze zaworu paliwa w kabinie. Najprawdopodobniej byto to
spowodowane dziataniem w deficycie czasu.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Pilot posiadat licencje i kwalifikacje do wykonania lotu.

2) Samolot posiadat wymagang dokumentacje.

3) Masa zatadunku w kabinie oraz masa samolotu do startu byty przekroczone.

4) Podczas przeglagdu przedlotowego nie wykryto niskiego poziomu ptynu
chtodzgcego w instalacji chtodzenia silnika.
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5)
6)
7)

8)
9)

Pomimo sygnalizacji usterek w poprzednich lotach, pilot wykonat kolejny lot
Z pasazerem.

W ostatnim locie pilot ignorowat sygnalizowane przez ECU usterki, a decyzje
0 powrocie podjat dopiero po zapaleniu sie lampki ostrzegawczej systemu kontroli
silnika.

W trakcie zaburzen pracy silnika pilot nie wigczyt dodatkowej pompy paliwa.
Podejscie i pole do awaryjnego lgdowania byty wolne od przeszkdd.

Ladowanie z tylno-bocznym wiatrem miato wptyw na przebieg zdarzenia.

10)Przyziemienie nastgpito ze zbyt duzg predkoscig pionowag i nadmiernym

trawersem.

11)Pilot oraz pasazer nie odniesli obrazen.
12)Samolot zostat powaznie uszkodzony.

3.2.
1)

2)
3.3.

1)

2)
3)
4)
5)

Przyczyna zdarzenia

Nieprawidtowo wykonane lagdowanie awaryjne, polegajace na przyziemieniu
ze zbyt duzg predkoscia postepowa i pionowg oraz z trawersem.
Pierwotng przyczyna zdarzenia bylo wylaczenie sie silnika w locie.

Czynniki sprzyjajace

Decyzja pilota wykonaniu kolejnego lotu, pomimo sygnalizacji przekroczenia
temperatury ptynu chtodzgcego silnik w dwoch poprzednich lotach.

Ladowanie bez klap przy tylno-bocznym wietrze.

Miekki teren wybrany jako miejsce awaryjnego lgdowania.

Stres pilota zwigzany z awaryjnym lgdowaniem, dziatanie w deficycie czasu.
Przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej masy samolotu do lotu na skutek
zabrania pasazera.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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