Warszawa, dnia 20 marca 2017 r.

Poz. 428

KOMUNIKAT NR 410
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 marca 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2624/2016

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiazku 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 Nr 10, poz. 43) oglasza si¢, co nastepuje:

1. Incydent lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 3 pazdziernika 2016 r. na $migtowcu EC 135 P2+,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik Srodowiskowy"
w grupie przyczynowej: ""E1-Meteorologiczne (MET)".

2. Opis okoliczno$ci incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W dniu 03-10-2016 r. zaloga wykonata loty treningowe z lotniska Jezow Sudecki (EPJS). Byty to loty
z zakresu szkolenia i doskonalenia z zastosowaniem technik liniowych zatwierdzonych przez Kierownika
Dzialu Szkolenia LPR we wspotpracy z gorskimi stuzbami ratowniczymi. W trakcie tego zadania
zaplanowano rowniez lot sprawdzajacy OPC (Operational Proficiency Check) polegajacy migdzy innymi, na
symulacji lotu z jednym niepracujacym silnikiem zgodnie z zapisami W czgséci D Instrukcji Operacyjnej. Do
wykonania w/w zdania zaloga przebazowata $miglowiec do wyznaczonego wczesniej ladowiska na wschod
od m. Struznica potozne w ATZ lotniska Jelenia Gora (EPJG). Podczas startu do wykonywania zadania
cigzar $§miglowca z ratownikami na poktadzie wynosit 2814 kilograméw. Maksymalnie dopuszczalny cigzar
$migtowca w danych warunkach wynosit 2858 kg. Obliczenia pochodza z danych zawartych w zleceniu na
lot oraz arkuszu wywazenia $migtowca. W pierwszej czgsci zadania przez okoto 30 minut lotu odbywato si¢
doskonalenie ratownikow GOPR polegajacych na opuszczeniu $miglowca za pomocg lin desantowych,
nastgpnie podjecie na diugiej linie desantowej i przeniesienie ich na miejsce zgrupowania-ptaszczyzny
¢wiczen. W drugiej czgsci zadania po wylgdowaniu zatoga przystapita do przygotowania Smiglowca do lotu
z symulacjg awarii jednego z silnikow. W tym celu dowoddca $migtowca-pilot kontrolujacy dokonat
sprawdzenia poprawnosci dzialania systemu (Training Mode) po potwierdzeniu prawidtowego dzialania
systemu, ktory pozwala na symulacje awarii jednego z silnikow poinformowatl pilota kontrolowanego
0 gotowosci do nastepnej czesci zadania. W chwili startu do przeé¢wiczenia symulacji awarii jednego
z silnikéw na poktadzie Smiglowca oprocz zatogi znajdowato sig trzech ratownikow GOPR. W tej fazie lotu,
uwzgledniajac cigzar zuzytego paliwa, cigzar $miglowca do startu wynosit okoto 2700 kg. Pilot
kontrolowany wykonat zawis, a nastepnie rozpoczal pionowe wznoszenie. Na wysokosci okoto 75 ft pilot
kontrolujacy przestawit przetacznik prawego silnika z pozycji FLIGH w potozenie IDLE wprowadzajac
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symulacje wyjécia zpracy prawego silnika. Smigltowiec przeszedl do pionowego znizania wraz ze
zmniejszaniem si¢ obrotéw wirnika nosnego w dopuszczalnym zakresie. Od chwili rozpoczgcia symulacji
niesprawnosci prawego silnika nastgpowal przyrost pionowej predkosci opadania i osiagnal wartos$¢
maksymalng 2144 ft/min. W celu zmniejszenia pionowej predkosci opadania kontrolowany pilot zwigkszyt
kat nastawienia dzwigni skoku i mocy do maksymalnego co doprowadzito do przekroczenia ograniczenia
momentow obrotowych (TRQ): na lewym silniku do warto$ci 95.79 % na silniku prawym do wartosci
96,334 % w czasie 0,1 sekundy. Po spadku obrotéw wirnika no$nego ponizej 92 % nastapita dezaktywacja
trybu szkoleniowego i powr6t do lotu dwusilnikowego w pelnym zakresie pracy. Po ladowaniu pilot
kontrolujacy przestawit przetacznik ztrybu szkoleniowego (TRAIN SEL) w potozenie (OFF). Pilot
kontrolowany wykonat lot powrotny na lotnisko Jezow Sudecki EPJS. Przelot i ladowanie odbyto si¢ bez
nastepstw. Zatoga o przekroczeniu momentu obrotowego (TRQ) na obu silnikach poinformowata Centrum
Koordynacji Technicznej. Dzial Zarzadzania Bezpieczenstwem LPR oraz producenta Airbus Helicopters
Deutschland. Smiglowiec odstawiono od lotéw. Po konsultacji z AHD, personel techniczny SOT
w Szczecinie wykonal przeglad $migtowca zgodnie z MSM 05-51-00, 6-8, w zakresie kategorii od A do E,
bez demontazu topat wirnika no$nego. Po przegladzie $miglowiec zostal przywrdcony do dalszej
eksploatacji. Warunki atmosferyczne w miejscu wykonywania lotow byly nastgpujace: chmury S$rednie
widzialno$¢ 10 km, wiatr zmienny z kierunku pétnocno—wschodniego o predkosci okoto 10 kt.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Prawdopodobng przyczyna chwilowego przekroczenia (TRQ) podczas realizacji zadania byto wystapienie
niekorzystnego kierunku wiatru od stoku gory z kierunku tylno-lewego/lewego w stosunku do podtuznej osi
smigtowca. Czynnikiem sprzyjajacym byta rowniez zbyt duza predkos$¢ pionowego opadania.

Dzialania profilaktyczne podjete przez uzytkownika:
— zapoznano caly personel operacyjny zaktadu z incydentem,

— w szkoleniu okresowym uwzgledniono zagadnienie dot. oceny zjawisk meteorologicznych podczas
operacji lotniczych w gorach.

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydalta zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





