Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych

NK 66047/16

KOMUNIKAT [RAPORT WSTEPNY]
z dnia 5 maja 2016 .

w sprawie wypadku na motoparalotni ze skrzydtem Hadron XX 20
(nr ew. PKBWL 761/16)

W dniu 30 kwietnia 2016 r. o godzinie 6:51 LT miat miejsce wypadek motoparalotni, na
lotnisku EPPL w Ptocku. Zdarzenie miato miejsce podczas zawoddédw motolparalotniowych
RIVERFLY w ramach PLMP" oraz MPPP?,

Zestaw paralotniowy uzyty do lotu:

Skrzydto — prod. Dudek Paragliders, Hadron XX 20

Naped AIRONE.PRO silnik POLINI THOR 250

Pilot byt wyposazony w spadochronowy system ratowniczy

Pilot:

Mezczyzna lat 50, posiadat $Swiadectwo kwalifikacji pilota paralotni z wpisanymi
uprawnieniami: PP, PPG, PPGG, Tandem. Posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.
Cztonek Motoparalotniowej Kadry Narodowej od 2007 roku.

Doktadny nalot ogdlny pilota nie jest znany, z uzyskanych informacji przekraczat on jednak
1000 godz. Nalot w ostatnich 24 godzinach okoto 1 godz.

Szacowany taczny nalot na skrzydle, na ktérym nastgpit wypadek wynosit niewiele ponad 3
godziny. Pilot w poprzednim roku wykonywat loty na skrzydle Nucleon WRC i Hadron Cabrio.
Pilot byt przedstawicielem handlowym producenta skrzydta.

Obrazenia osob:

Obrazenia ciafa Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - .
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) - - -

! Polska Liga MotoParalotniowa
2 MotoParalotniowy Puchar Polski
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Warunki atmosferyczne:

Bezchmurnie, wiatr wschodni 2-3 m/s przy ziemi, laminarny do 6 m/s na 500 metrach —
zgodnie z prognozg ICM. Na tym etapie badania nie ustalono zwigzku z zaistnieniem
i przebiegiem wypadku.

Ustalenia:

Niniejsze analizy i ustalenia przeprowadzono w oparciu o ogledziny miejsca zdarzenia,
dostepne materialy z monitoringdw przemystowych, wyniki odczytu urzadzenia
rejestrujgcego AMOD (AGL3080), wywiady i dokumenty opublikowane i udostepnione przez
producenta skrzydta paralotni.

Przez wiele lat pilot uczestniczyt w zawodach motoparalotni najwyzszej rangi i przede
wszystkim wykonywat loty jako dowddca w zatodze dwuosobowej. Zgodnie z uzyskanymi do
chwili sporzadzenia niniejszego raportu informacjami, we wrzes$niu ubiegtego roku pilot
zdecydowat sie na starty w klasie wézkéw jednoosobowych (PL-1). Do lotéw uzywat skrzydta
Nucleon WRC. Jednak gtéwny nalot z roku 2015 obejmowat loty w tandemie przy
wykorzystaniu skrzydta Hadron Cabrio.

Zgodnie z uzyskanymi informacjami do dnia poprzedzajgcego dzien zawoddw na paralotni
Hadron XX 20 wykonat okoto 4-5 lotow w czasie okoto 2 godzin. W dniu 29 kwietnia po
przybyciu na miejsce zawoddéw wykonat jeszcze jeden lot trwajacy okoto 1 godziny.

W marcu 2016 roku pilot nabyt skrzydto Hadron XX 20. Na stronie internetowej producenta
mozna znalez¢ rézne informacje dotyczgce tego skrzydta, w tym dostepne sg dwie wersje

podrecznika uzytkownika (patrz screen 1i 2).
L TR e T —
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OPIS DANE TECHNICZNE KOLORY/GALERIA DOWNLOAD OPINIE

Podrecznik
- _hadron-xx-afs-2-podr.pdf 21/04/2016. 10:22
(wersja dla skrzydet wyprodukowanych od 26.04.2016, poczawszy od numeru P-133451)

- _hadron-xx-podr. pdf
(wersja dla skrzydet wyprodukowanych przed 26.04.2016, o numerach seryjnych nizszych niz P-133451)

Certyfikaty

| Dudek Paragh

Screen 1 strony internetowej Dudek Paraglider Screen 2 strony internetowej Dudek Paragliders

Poniewaz numer fabryczny skrzydta jest nizszy niz 133451, oznacza to, ze wiasciwym dla tego
egzemplarza jest podrecznik uzytkownika o nazwie: ,hadron-xx-podr.pdf”. Na stronie drugiej
podrecznika zostaty umieszczone ogdlne ostrzezenia dotyczgce zamontowanego na tasmach
nos$nych Systemu AFS — Aerodynamical Flaps System (system aktywnej modyfikacji profilu
skrzydta), natomiast w dalszych rozdziatach wielokrotnie powraca sie do kwestii systemu AFS
i réznych niebezpieczenstw, mogacych by¢ wynikiem jego niewtfasciwego uzywania.
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Nowo zakupione skrzydto wysytane jest do kupujgcego z ostrzezeniem umieszczonym na
tasmach nos$nych (patrz Fot. 1i 2).

Do tasmy doczepiana jest biata tasma z ostrzezeniem
i ograniczeniami wskazanymi przez producenta, a system AFS
zastoniety jest neoprenem z zéttym znaczkiem ostrzegawczym.
Praktyczna mozliwo$¢ uzywania systemu AFS jest zwigzana z
koniecznoscig fizycznego usuniecia neoprenowego
zabezpieczenia — polegajgcego na jego zniszczeniu.

Fot. 1 (zr6dto Dudek Paragliders)

Fot. 2 (zr6dto Dudek Paragliders)

Nalezy zwrdci¢ uwage na tres¢ wskazanych przez producenta ograniczen uzytkowania
systemu AFS. Producent jednoznacznie wskazuje, ze zgodnie z jego sugestig petna aktywacja
systemu nie powinna nastepowac ponizej 10 godzin nalotu na skrzydle i petnym zrozumieniu
zasad uzytkowania tego systemu. Tasmy nosne paralotni Hadron XX 20 uzywanej przez pilota
podczas lotu zakoriczonego wypadkiem nie posiadaty zabezpieczen neoprenowych — zostaty
one fizycznie usuniete.

Na miejscu wypadku stwierdzono miedzy innymi:

1. Niesymetryczne ustawienie trymerdéw gtownego oraz systemu AFS na tasmach
nosnych prawej i lewej — patrz fot. 3 i 4.
a. Prawa tasma nosna — trymer gtdwny zaciggniety a trymer systemu AFS
w pozycji ,,nieaktywny” (Fot 3)
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Fot 3. Prawa tasma nosna (PKBWL)

b. Lewa tasma nosna — trymer gtéwny odpuszczony a trymer systemu AFS

Fot 4. Lewa tasma nosna (PKBWL)

Pilot trzymat manetke gazu w lewej rece — operowat obrotami silnika lewg reka.

Brak sladéw na prawym uchwycie sterowniczym swiadczacych o tym, ze pilot w chwili
zderzenia z ziemig trzymat uchwyt w reku.

Brak uzycia spadochronowego systemu hamujgcego — rgczka uchwytu na miejscu.
Pekniecie linek AP1 i AP2 lewej tasmy nosnej na petli w miejscu tgczenia z linkami
nr1,2,3 4,56 (odpowiednio) [patrz str. 42 podrecznika uzytkownika - schemat linek
z dokumentu].

Zabezpieczono nagranie z monitoringu zamontowanego na budynku umiejscowionym za

potudniowym skrajem lotniska. Monitoring uchwycit ostatnie sekundy lotu i przebieg

zdarzenia. Z uwagi na jakos¢ nagrania nie jest mozliwe z petng stanowczoscig wskazanie,
jakie dziatania i czynnos$ci podejmowat pilot podczas zdarzenia. Prawdopodobny jego
przebieg przyjeto w oparciu o analize zarejestrowanego obrazu, zapis $ladu GPS trasy

zarejestrowanego w urzadzeniach Garmin GPSmap i AMOD, w ktére pilot byt wyposazony

w tym locie oraz zastany stan na miejscu zdarzenia.

Prawdopodobny przebieg zdarzenia:

Z uwagi na konstrukcje wozka uzywanego do lotu tasmy nosne paralotni byty podczepione

wysoko.
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Start odbyt sie o godzinie 6:49 LT. Pomimo, ze lot miat z zatozenia by¢ lotem do konkurencji
nawigacyjnej to w ocenie badajgcych pilot jeszcze przed startem zrezygnowat z udziatu w tej
rywalizacji sportowej. Swiadczy o tym przede wszystkim brak mapnika z mapa oraz ztozenie
przekreslonej deklaracji startu (mapnik zostat odtozony przez pilota do jego samochodu).
Prawdopodobnie pilot zdecydowat sie na lot, aby zapoznac¢ sie z wiasciwosciami skrzydta
i nie planowat dtugiego lotu, co potwierdza¢ moze réwniez brak zatozonych rekawiczek oraz
pozostawienie dokumentéw w samochodzie.

Z przebiegu startu mozna wnioskowa¢, ze do startu pilot miat zaciggniety trymer gtéwny
i zaciggniety trymer systemu AFS.

Po nabraniu wysokosci do okoto 90 m i wykonaniu tagodnych zakretéw pilot zaczat obnizaé
lot do wysokosci okoto 60 m.

Zdaniem badajgcych, pilot rozpoczat dezaktywacje systemu AFS bedac na znizaniu jednak nie
przebiegto to prawidtowo. Na zarejestrowanym obrazie wida¢, jak paralotnia obnizajac sie
przyspiesza i jednoczesnie nastepuje odchylenie jej toru lotu w prawo. Bylo to
najprawdopodobniej skutkiem niezamierzonego odpuszczenia trymera gtdwnego na lewej
tasmie nos$nej zamiast dezaktywacji systemu AFS. Uznano, ze sytuacja ta mogta powstac
z dwéch przyczyn:

1. pilot btednie chwycit za klamre trymera gtéwnego zamiast za klamre trymera systemu
AFS, albo

2. podczas proby dezaktywacji systemu AFS doszto do niezamierzonego nacisniecia
klamry przez cze$¢ manetki gazu, ktérg pilot trzymat w lewej dtoni i zwolnienia
(odpuszczenia) trymera gtéwnego.

W tej sytuacji, przy odpuszczonym gtdwnym trymerze z lewej strony i zaciggnietym gtéwnym
trymerze z prawej strony3, skrzydto zaczeto zmieniac kierunek lotu odchylajgc go w prawo.
Pilot, chcac utrzymaé kierunek, najprawdopodobniej odruchowo” zaciagnat lewa linke
sterowniczg (po stronie z catkowicie odpuszczonym trymerem i zaciggnietym systemem
AFS’), czym doprowadzit do gwattownego zakretu w lewo potaczonego z duza utratg
wysokosci i kolejno do konfiguracji przypominajacej spiralny upadek, z komorami
skierowanymi w kierunku ziemi, wézkiem powyzej skrzydta iznaczng predkoscig obrotu. Nie
mozna wykluczy¢, iz w tej sytuacji bezposrednio przed zderzeniem z ziemig mogto dojsé¢ do
krétkiego i gwattownego podwiniecia krawedzi natarcia i réwnie gwattownego jej otwarcia
skutkujgcego zwiekszeniem obcigzenia linek nosnych AP1 i AP2, a w konsekwencji ich
uszkodzenia w miejscu faczenia z linkami dochodzgcymi do krawedzi natarcia (1,2,3) i (4,
5, 6). Wynikiem zerwania linek AP1 i AP2 byto czesciowe zniszczenie skrzydta wzdtuz zszycia.

3 Przy jednoczesnym niesymetrycznym ustawieniu systemu AFS wykraczajagcym poza ograniczenia okreSlone
przez producenta w podreczniku uzytkownika.
4 . . . . 7.

Odruch wynikajacy z dotychczasowych przyzwyczajedn automatycznego reagowania na rdézne stany lotu,
wypracowany w oparciu o doswiadczenie pilota wynikajgce z rodzaju uzywanych skrzydet.
> Uktad wskazany w podreczniku uzytkownika jako niedopuszczalny (np. na str. 25).
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Niewykluczone jest jednak, ze widoczna na filmie deformacja skrzydta jest jego
podwinieciem i ponownym napetnieniem, a stwierdzone uszkodzenia czaszy skrzydta i linek
nastgpity w momencie gwattownego kontaktu skrzydta z ziemia.

Nalezy zwréci¢ uwage na szybkos¢ przebiegu catego zdarzenia. Paralotnia w obszarze zasiegu
kamery monitoringu ukazata sie o godzinie 6:51:24, przyspieszenie predkosci lotu nastgpito
0 6:51:27, wyrazne rozpoczecie odchylenia toru lotu w lewo o godzinie 6:51:28, ustawienie
sie uktadu paralotnia-wdzek réwnolegle do powierzchni ziemi 6:51:33, ewentualne zerwanie
linek ipekniecie czaszy skrzydta (lub wystgpienie podwiniecia) o 6:51:34 i niemal
natychmiast zderzenie z ziemig réwniez 0 6:51:34.

Na urzadzeniu AMOD zostato zarejestrowane réwniez chwilowe zwiekszenie wysokosci
w miejscu zmiany kierunku lotu, co moze $wiadczyé o wykonaniu czesciowego wingovera
w poczatkowej fazie zakretu w lewo, ktéry jednak, z uwagi na parametry rejestrujace obraz
kamery monitoringu, nie zostat zarejestrowany wprost na filmie, cho¢ mozna znalei¢
w obrazie skrzydta i wézka widok potwierdzajgcy mozliwos¢ wystapienia takiego manewru.

Zdaniem badajgcych jest bardzo prawdopodobne, ze pilot puscit prawg linke sterowniczg aby
siegng¢ do uchwytu spadochronowego systemu ratowniczego, jednak nie zdotat tego juz
wykona¢ z uwagi na utrate wysokosci. Swiadkowie potwierdzajg natomiast styszalnos¢
zwiekszenia obrotéw silnika tuz przed uderzeniem w ziemie.

Ponizej przedstawiono zestawienie poszczegdlnych  zarejestrowanych  obrazéow
odzwierciedlajgce przebieg zdarzenia (fot. 5). Niska jako$¢ obrazu powoduje, ze czytelnik
moze odnie$¢ wrazenie, ze zakret wykonywany jest w prawo a nie w lewo, jednak analiza
poklatkowa oraz informacje pochodzgce z urzadzenia AMOD potwierdzajg wykonanie
zakretu w lewg strone. Podobnie potwierdzit ten kierunek naoczny swiadek zdarzenia.
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. \ P - — -.
m--..: N ~
— N — .
Fot. 5 (PKBWL na podstawie monitoringu przemystowego)

Nadzorujgcy badanie: Agata Kaczynska
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