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1. Przebieg zdarzenia

#JETPHOTOS

Rys. 1. Smigtowiec AK1-3 SP-HLLI, ktéry brat udziat w zdarzeniu [zrédto: R.
Kukowski, jetphotos.com]

W dniu 25 sierpnia 2024 r. pilot smigtowca ultralekkiego AK1-3 o znaku
rozpoznawczym SP-HLLI przystgpit do lotu trasowego z miejscowosci Tatty
koto Mikotajek do Woli Korytnickiej, a nastepnie w okolice tochowa. Lot
wykonywany byt wg przepisow VFR i w przestrzeni powietrznej klasy G, jako
prywatny. Plan lotu nie byt wymagany i nie zostat ztozony. Start nastgpit w
godzinach porannych i byt poprzedzony przegladem sSmigtowca zgodnie z jego
instrukcjg uzytkowania. Pilot zajat miejsce po lewej stronie kabiny. Po starcie pilot
ustawit blokade tarciowg dzwigni skoku ogolnego, chcgc unikngé koniecznosci
ciggtego podtrzymywania dzwigni reka.

Lot trwat okoto 1 godziny i przebiegat prawidiowo. Okoto godziny 8:00!
Smigtowiec znalazt sie w poblizu miejsca zamieszkania pilota. Wowczas pilot
podjgt decyzje o wykonaniu miedzylgdowania na swojej posesji. Wysokos¢ lotu
wynosita ok. 500 m, a predkos¢ — ok. 100 + 120 km/h.

Zgodnie z zeznaniem pilota, przed znizaniem poluzowat on blokade dzwigni
skoku ogolnego. Odblokowana dzwignia gwattownie opadta samoczynnie,
powodujgc zmniejszenie kata skoku ogoélnego. W konsekwencji $migtowiec
rozpoczat niekontrolowane znizanie. Jednoczesnie $migtowiec stracit kierunek —
zaczat obracac sie w lewo. Pilot zareagowat gwattownym zwiekszeniem skoku

L Wszystkie czasy w raporcie podano wg czasu lokalnego (LMT). W dniu zdarzenia LMT = UTC+2 h
(UTC — uniwersalny czas koordynowany)
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0golnego i maksymalnym wcisnieciem prawego pedatu. W konsekwencji obroty
wirnika gléwnego spadly, ale pozostaty w zakresie eksploatacyjnym. Smigtowiec
przestat obracac sie w lewo, ale po chwili — na skutek reakcji pilota — rozpoczat
obrot w prawo. Opadanie sSmigtowca nie zostato w petni wyhamowane.
Smiglowiec znajdowat sie nad terenem niezabudowanym, w poblizu linii
energetycznej sredniego napiecia.

Smigtowiec uderzyt w ziemie lewa ptozg, a nastepnie odbit sie i uderzyt przodem
kadtuba w stup linii energetycznej. Nie doszto do uszkodzenia samej linii.
Na skutek uderzenia o ziemie akumulator wybudowat sie, co doprowadzito do
wytaczenia instalacji elektrycznej i silnika. Pilot doznat lekkich obrazen ciata, a
Smigtowiec zostat powaznie uszkodzony.

Pilot opuscit sSmigtowiec samodzielnie. Nie zawiadomit stuzb ratunkowych
o wypadku, ale udat sie na Szpitalny Oddziat Ratunkowy. W szpitalu pilot zostat
zaopatrzony pod katem odniesionych urazow, a takze przebadany pod kgtem
obecnosci alkoholu w wydychanym powietrzu (z wynikiem negatywnym).

2. Istotne informacje

2.1. Obrazenia 0s6b

Tabela 1. Ogdlne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne
Powazne
Lekkie 1 - 1
Brak
RAZEM 1 - 1

2.2. Uszkodzenia smigtowca

W wyniku wypadku smigtowiec ulegt nastepujgcym uszkodzeniom:
— ztamana belka ogonowa;
— zlamane topaty wirnika gtéwnego;
— uszkodzone $migto ogonowe;
— rozbite oszklenie kabiny;

— uszkodzone podwozie.
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/

Rys. 3. Uszkodzony smigtowiec [zrédito: wiasciciel Smigtowcal

2.3. Informacje o pilocie

Pilotem $migtowca byt 44-letni mezczyzna, posiadajgcy swiadectwo kwalifikacji
pilota Smigtowca ultralekkiego UHP(L), wydane w pazdzierniku 2022 r. i wazne
w dniu wypadku. Pilot miat orzeczenie lotniczo-lekarskie (klasy 2 i LAPL), wazne

w dniu wypadku.
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Nalot zyciowy pilota wynosit okoto 105 godzin, w tym 70 h na $migtowcach AK1-
3, pozostate na Dynali H3. Pilot wykonywat regularne loty, nie dopuszczajgc do
dtuzszej przerwy w treningu.

2.4. Informacje o statku powietrznym

DB Aerocopter AK1-3 jest dwumiejscowym smigtowcem lekkim w ukfadzie
jednowirnikowym, z trojfopatowym wirnikiem nosnym i dwutopatowym smigtem
ogonowym. Maksymalna masa startowa (MTOM) 600 kg, masa wtasna 398 kg,
Srednica wirnika nosnego 6,84 m, dtugos¢ Smigtowca (z pracujgcymi wirnikami)
8,1 m. Kierunek obrotu wirnika nosnego — w prawo. Uktad sterowania
Smigtowcem AK1-3.PL jest klasyczny i obejmuje drazek sterowania okresowego,
dzwignie skoku ogodlnego oraz pedaty (sterownice nozng) sterujgce skokiem
Smigta ogonowego. Uktad sterowania jest zdwojony.

Smigtowiec biorgcy udziat w wypadku zostat wyprodukowany w 2011 r. przez
LLC ,KB-Aerocopter’” o nr seryjnym 0048 i byt objety ukrainskim Certyfikatem
Typu TI 00082. Zgodnie z Certyfikatem Typu maksymalna masa startowa
Smigtowca wynosita 650 kg.

W kwietniu 2019 r. Smigtowiec zostat wpisany do ewidencji urzgdzen latajgcych
w kategorii K6E (Eksperymentalna), podkategoria ,UL-H Smigtowiec”. Informacije
0 niespetnianiu standardéw zdatnosci do lotu w znaczeniu Zatgcznika 8 do
Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym zostata wpisana
do instrukcji uzytkowania w locie oraz umieszczona na tabliczce informacyjnej w
kabinie Smigtowca.

W 2023 r. zostat zmodyfikowany przez firme figurujgcg w wykazie Urzedu
Lotnictwa Cywilnego jako podmiot zatwierdzajgcy. Modyfikacje polegaty m.in.
na zastosowaniu topat wirnika nosnego Gyro-Tech oraz zmianie potozenia
chtodnicy silnika. Nie stwierdzono wptywu wprowadzonych modyfikacji na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Nalot smigtowca SP-HLLI w chwili wypadku wynosit 361 h.

Poswiadczenie zdatnosci do lotu wystawiono 1 lipca 2024 r. i byto wazne w dniu
wypadku. Ograniczenie zdatnosci do lotu, wpisane w poswiadczeniu, moéwito
o nieprzekraczalnej predkosci lotu 180 km/h; nie stwierdzono przekroczenia
ograniczenia. W poswiadczeniu zdatnosci pomiot oceniajgcy uzyt nazwy AK1-
3.PL, akcentujgc modyfikacje wprowadzone wzgledem pierwowzoru; nie majg
one jednak odzwierciedlenia w Swiadectwie ewidencji ani innych dokumentach.

Przebieg wypadku nie wskazuje na wystgpienie usterki technicznej Smigtowca
lub innej wady techniczne,.

2 Certyfikat zgodny z Zatgcznikiem 8 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
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2.5. Dziatania pilota

Sekwencja zdarzen, prowadzgca do wypadku, rozpoczeta sie w chwili zwalniania
przez pilota blokady dzwigni skoku ogdélnego. U jej nasady znajduje sie pokretto
blokujgce, o regulowanej sile zacisku (Rys. 4). Witasciwie ustawione pokretto
uniemozliwia samoczynng zmiane kata skoku ogolnego podczas lotu,
a jednoczesnie pozwala na zmiane skoku podczas wykonywania manewrow.
Praktyka moéwi, ze dzwignia nie moze byC zablokowana zbyt mocno,
co utrudnitoby m.in. wprowadzenie w opadanie autorotacyjne po awarii silnika.
Zgodnie z instrukcjg uzytkowania w locie, przed startem nalezy skontrolowacé
I wyregulowac¢ site zacisku blokady. Ewentualne odblokowywanie powinno
odbywaé sie ptynnie, matymi ruchami, aby unikng¢ niekontrolowanego ruchu
dzwigni skoku ogdllnego. Nalezy tu zwréci¢ uwage, ze pokretto blokujgce
znajduje sie u nasady dzwigni, wiec podczas uzycia go nalezy puscic¢ rekojesc.
W opisywanym przypadku, podczas odblokowania dzwigni skoku ogdélnego
doszto do takiego ruchu: dzwignia opadfa samoczynnie, co wywotato
nieplanowane zmniejszenie skoku ogélnego do minimum. W efekcie cigg wirnika
nosnego gwattownie sie zmniejszyt, co zainicjowato zwiekszone opadanie.
Zmniejszenie skoku ogolnego spowodowato réwniez zmniejszenie momentu
oporowego wirnika gtébwnego, a tym samym zwiekszenie jego obrotow.

Rys. 4. Dzwignia skoku ogolnego (po lewej) oraz pokretto blokujgce (po prawej)

Pilot oSwiadczyt, ze w tej samej chwili $migtowiec zaczgt obraca¢ sie w lewo3.
Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze wirnik gtdwny smigtowca obraca sie w prawo,
wiec moment reakcyjny dgzy do obrotu $migtowca w lewo; przy spadku momentu
na skutek zmniejszenia skoku mozna spodziewaé sie tendencji do obrotu
Smigtowca w prawo. Potozenie pozostatych organdéw sterowania nie zostato
ustalone — przypuszczalnie pilot, siegajgc do pokretta blokujgcego dzwignie

3 Przeciwnie do kierunku ruchu wskazoéwek zegara, patrzac na $miglowiec od gory
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skoku ogolnego, nieswiadomie wcisngt lewy pedat sterownicy noznej. Takiej
reakcji mogto sprzyja¢ ujemne przecigzenie, ktore zadziatato na pilota w chwili
rozpoczecia opadania.

Nagte opadanie smigtowca zaskoczyto pilota, ktdry zareagowat gwattownym,
mocnym podciggnieciem dzwigni skoku ogodlnego. Oznaczato to wyrazne
zwiekszenie kata skoku ogolnego. W efekcie, moment reakcyjny wirnika wzrdst,
co nasilito tendencje do obrotu smigtowca w lewo.

Oprocz podciggniecia dzwigni skoku ogdlnego, pilot maksymalnie wcisnat prawy
pedat w celu zahamowania obrotu w lewo. Dziatanie to nie od razu odniosto
skutek — piloci zwracajg uwage, ze ,prawej nogi moze zabrakngc¢”, gdyz wigze
sie to ze zwiekszeniem ciggu Smigta ogonowego. Mozna spodziewac sie, ze
nawet maksymalny cigg sSmigta ogonowego nie byt wystarczajgcy do
natychmiastowego przywrécenia rownowagi kierunkowe;.

2.6. Informacje meteorologiczne

Pogode w poblizu miejsca wypadku ilustruje meteorogram - Rys. 5. Warunki
atmosferyczne byty odpowiednie do wykonania opisywanego lotu i nie miaty
wptywu na zaistnienie i przebieg wypadku.
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Rys. 5. Meteorogram przedstawiajgcy warunki atmosferyczne w dniu wypadku
(dla rejonu tochowa) [zrodio: www.meteo.pl]. Czerwong linig przerywang
zaznaczono chwile wypadku.
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2.7. Informacje uzupetniajgce

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie z prosbg o przedstawienie uwag do zainteresowanych
stron. Wiasciciel i operator s$migtowca oraz Akredytowany Przedstawiciel,
reprezentujgcy kraj producenta — Ukraine, wniesli uwagi, ktére zostaty czesciowo
uwzglednione. Pilot nie zgtosit uwag.

3. Whnioski

3.1. Ustalenia

1) Pilot posiadat wazne swiadectwo kwalifikacji pilota $migtowcdéw ultralekkich
UHP(L).

2) Pilot miat orzeczenie lotniczo-lekarskie w okresie waznosci.

3) Smigtowiec byt sprawny technicznie do chwili zdarzenia.

4) Smigtowiec byt wpisany do ewidencji urzadzen latajgcych i posiadat wazne
poswiadczenie zdatnosci do lotu.

5) Nie stwierdzono wptywu wprowadzonych modyfikacji na zaistnienie i przebieg
zdarzenia.

6) W wyniku wypadku smigtowiec zostat powaznie uszkodzony.

7) Pogoda nie miata wptywu na przebieg zdarzenia.

3.2. Przyczyny i/lub czynniki sprzyjajgce

1) Nieprawidtowo wyregulowana blokada tarciowa dzwigni skoku ogéinego.
2) Nadmierne poluzowanie blokady tarciowej dzwigni skoku o0golnego,
skutkujgce niekontrolowanym zmniejszeniem skoku ogoélnego.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano zalecen dot. bezpieczenstwa.
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