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RAPORT FINAL

ANGAJAREA AERONAVEI iN TIMPUL SIMULARII CAZULUI
SPECIAL “OPRIREA MOTORULUI DUPA DECOLARE”

Aeronava Festival R 40F, identificata YR-5147

Data si ora 03.07.2009 / 19:00 LT (16:00 UTC)

Operator Privat

Tipul zborului Zbor scoala

Persoane la bord Pilotul

Victime Pilotul a decedat in urma impactului aeronavei cu solul

Pilot Licenta de Pilot Avioane Ultrausoare Motorizate / expirata la
24.06.2009
Licenta medicala Clasa Il valida

Avarii produse Aeronava a luat foc si a fost distrusa in totalitate

Locul evenimentului Aerodromul Clinceni, jud.llfov

1. ISTORICUL EVENIMENTULUI

in data de 03.07.2009, un pilot instructor si un pilot elev au executat pe
Aerodromul Clinceni, jud. llfov, zbor de instruire practica necesar pentru reinnoirea
licentei de pilot a elevului cu aeronava Festival R 40F, identificata YR-5147.

Programul de instruire practica a constat in doua iesiri in dubla comanda (DC)
in tur de pista, la o inaltime de 300 m, cu decolare pe directia 060°. Dupa cele doua
tururi de pista, conform declaratiilor instructorului de zbor, pilotul-elev a efectuat
3 — 4 jesiri la inaltimea de 250 — 300 m in tur de pistad in simpld comanda (SC)
cu simulare "pana de motor”.

In jurul orei 18:30 LT, directia vantului s-a schimbat din 290°, asadar si pista
utilizata a fost 24 (directia 240°).

Cu aprobarea Conducatorului de Zbor (CZ), in jurul orei 19:00 LT, aeronava
YR-5147 a decolat de pe pista 24 avand la bord pilotul-elev in simpla comanda.
La aproximativ 100 m inaltime, acesta a anuntat la statia radio efectuarea unei simulari
de “panad de motor” si a redus turatia motorului la ralanti. Conform declaratiei
instructorului de zbor, care urmarea evolutia aeronavei, dupa reducerea motorului
pilotul a efectuat un viraj spre dreapta, pentru a ateriza in sens opus decolarii. In timpul
virajului aeronava a intrat intr-un un picaj pronuntat, cu inclinare pe aripa dreapta, pana
aproape de sol. Cu scurt timp fnainte de impact, pilotul-elev a reusit o redresare

partiala, dar datorita inaltimii mici la care se afla, nu a iesit complet din aceasta evolutie
si a luat contact placat cu solul.

In urma impactului aeronava a fost distrusa in totalitate, a luat foc, iar pilotul
a decedat.
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Accidentul s-a produs la aproximativ 350 m fata de pragul pistei 06,
la urmatoarele coordonate:

Latitudine: 44°21'21.32"N
Longitudine: 25°55'17.14"E

Fig 1 — Locul producerii evenimentului

Fig. 2 - Epava aeronavei
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2. INFORMATII SUPLIMENTARE

2.1Date despre aeronava

Festival R 40F este un avion monomotor, monoplan cu aripa jos,
de constructie integral metalica, exceptand capota, care este realizata din materiale
compozite, precum si eleroanele si flapsurile care au structurd metalica si sunt
acoperite cu panza.

Avionul este de tip biloc, cu doua posturi de pilotaj dispuse in configuratie "cote-
a-cote”. Motorul este model ROTAX 912ULS care dezvolta o putere de 73,5 kW/100
CP si care antreneaza o elice tripala tractiva cu pas reglabil la sol, model Woodcomp
"Klassic 170/3/R” cu rotatie de la stdnga la dreapta (in sensul acelor de ceasornic).

Aeronava YR-5147 apartinea S.C.BIL LIGHT GRUP S.R.L., aceasta fiind
folosita de catre pilotul-instructor si pilotul-elev pe baza unei intelegeri verbale.
Aceastd aeronavd nu era omologatd in Romania. In urma evaludrii de cétre
autoritatea de certificare, a fost identificata si i s-a emis anexa prin care se specifica
ca aceasta poate fi utilizata pentru efectuarea de zboruri in interes propriu, zboruri
particulare si zboruri scoala in vederea calificarii proprietarului.

La examinarea epavei s-a constatat ca in momentul impactului flapsurile erau
in pozitia zero.

—— N

;) b)

Fig. 4 — Pozitia selectorului de flaps (a) si a flapsului stang (b)
Page 4 of
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Mai jos sunt evidentiate cateva extrase din "AEROSTAR S.A. — FESTIVAL R
40F MANUAL DE UTILIZARE SI TNTRETINERE” pentru a putea fi folosite in analiza
ulterioara.

Se observa la Capitolul A.4 — Proceduri de urgenta, punctul A.4.3 — Pana
de motor, subpunctul 2 — Defectarea motorului imediat dupé decolare (inéltime intre
0 — 50 m) limitarea devierii mai mari de 30° fata de directia de zbor. Aceasta are rolul
de a evitarea executarii unor manevre care pot reduce viteza aeronavei intr-o faza

critica.

- |A29. PERFO_RM._»\NTE (DETERMINATE CU MOTOR
ROTAX 912ULS (100HP) SI ELICE KLASSIC 170/3/R sau ARPLAST ECOPROP DL 170)

Viteza maxima admisa ( Ve )
Vitezi de manevra ( V, )

Viteza de angajare ( Vso ) bracaj 30°
Viteza de angajare ( Vg, ) bracaj 0°
Vitezd maxim3 orizontalz (Vi)
Vitezi de croazier ( V)

Viteza maximi cu flaps scos (V)
Viteza ascensionala maxima

: 217km /h /135 rph - limitare
:153 km /h /95 mph

: 71 km/h /44 mph

: 79km/h /49 mph

: 187km/h /116 mph
:175km /h /109 mph
:135km /h/ 84 mph

3.5 m/s / 690 fumin

D%'sl.ama de rulare la decolare 2105 m/ 345 fr.
D!smnm de decolare cu obstacol 15m 245 m / 800 fi.
D;slzma de rulare la aterizare 2 120m / 393 fi.
J Distanta de aterizare (obstacol 15m)  : 260m / 850 ft.

; Pllafon practic 23500 m/ 11 500 ft.
Distanta de zbor 1 750 km / 470 mile

PAG: 15
MANUAL DE UTILIZARE COoD:
XR00-00-0000-F(FS) DIN 75

5.C. AEROSTAR S.A.
BACAU | __S! [N'IRETIN[‘_II_{_._I_::_

A.4. PROCEDURI DE URGENTA

PAG: 16
MANUAL DE UTILIZARE coD:

S.C. AEROSTAR S.A.
SI INTRETINERE XR00-00-0000-F(FS) DIN 75

BACAU

(J) Viteze de zbor recomandate pentru situatii de avarie :

Defectarea motorului dupa decolare — 95 Km/h (51,34 knots, 59 mph)
Viteza maxima de planare : 95 - 105 Kmv/h (51,34 - 56,74 knots, 59 -
65,2 mph)

Aterizare preventiva, fara motor: 80 — 95 Km/h (43,2 - 51,34 knots;

49.7 - 65,2 mph)

Aterizare fara motor: 85 — 105 Kmv/h (46 — 56,74 knots; 52,8 - 65,2 mph)

A.4.3. Pana de motor

1. Defectarea motorului in timpul rulajului de decolare
(a) Robinetul central de combustibil — OFF (INCHIS)

(b) Maneta de gaze - la ralanti.

(c) Frane — actionati functie de viteza si de teren .

(d) Comutator cu cheie de contact — PE POZITIA « 0 ».
(e) Intrerupator general - DECUPLAT

(f) Scoateti avionul de pe pista si faceti inspectia.

2. Defectarea motorului imediat dupa decolare (inaltime intre 0 - 50 m)

(a) Coborati botul avionului pentru a mentine o viteza de zbor de
85 - 95 Kmv/h (46 - 51, 34 knots, 52,8 — 59 MPH)
(b) Mentineti controlul aparatului si viteza de planare recomandata.
(c) Carburant, comutator cu cheie de contact si intrerupatorul general —
DECUPLATE, daca timpul permite.
(d) Aterizati daca este posibil, drept inainte si cu vant din fata ;
(e) Nu se admit devieri mai mari de 30° fata de directia de zbor.

Page 5 of
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A.4.9. Vrie accidentala

VRIA INTENTIONATA ESTE INTERZISA.
In conditii de utilizare normala a tehnicilor de pilotaj, acest avion nu intra in vrie spontana

(necomandata). Totusi, daca ati intrat intr-o vrie accidentala, procedati imediat in ordinea urmatoare:

(a) Maneta gaz - RALANTI ;

(b) Mansa - pentru eleron in pozitie neutra;

(c) Pedale - actionati impotriva sensului de rotatie;

(d) Mansa - impinsa maxim inainte si mentinuta pana la oprirea rotirii avionului;

(e) Pedale - imediat dupa oprirea rotatiei avionului puneti directia pe neutru;

(f) Mansa — trageti fara bruscare pentru iesirea din picaj ; mariti puterea motorului.

ATENTIE : PIERDEREA DE ALTITUDINE PENTRU UN TUR DE VRIE SI REVENIRE

ESTE 100-250 M.

in capitolul A.4 — Proceduri de urgentd, punctul A.4.9 — Vrie accidentals
fabricantul aeronavei a atras atentia asupra inaltimii necesare pentru recuperarea
aeronavei dintr-un tur de vrie este intre 100 si 250 m.

2.2Date despre aerodrom

Aerodromul Clinceni este dispus la 18 km SV fata de Bucuresti, la 2km S-SV
fatd de drumul national Bucuresti - Alexandria. Acesta avea amenajatd o pista
inierbatéd care la data producerii accidentului era datd in folosinta Aeroclubului
Teritorial “Aurel Vlaicu” Bucuresti si care era exploatata in comun de aviatia civila
si aviatia militara in baza unui Protocol reinoit periodic.

Figura 4 - Aerodromul Clinceni

Caracteristicile pistei:

- pista 060: Directie adevaratd / magnetica 060°/064°. Dimensiunea pistei
1000 x 60 (m). Coordonate prag pista 44°21 36” N 25°56’06” E.
- pista 240: Directie adevaratd / magnetica 240°/244°. Dimensiunea pistei
1000 X 60 (m). Coordonate prag pista 44°21°22” N 25°55'25” E.

Page 6 of
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2.3 Aspecte operationale

Comisia a luat in considerare si prevederile reglementarii aeronautice RACR —
LPAN ULM Capitolul 2 — “Licentierea pilotului de aeronave ultrausoare motorizate”.

C. Reinnoirea licentei de pilot de aeronave ultrausoare motorizate
RACR-LPAN ULM.2085 - Conditii generale
Pentru reinnoirea licentei de pilot de aeronave ultrausoare motorizate, solicitantul trebuie sa
indeplineasca urmatoarele conditii generale:
(a) certificatul medical corespunzator emis in conformitate cu cerintele specificate in prezenta
reglementare este in termen de valabilitate.

RACR-LPAN ULM.2090 - Conditii specifice

Reinnoirea licentei de pilot de aeronave ultrausoare motorizate se face pentru o perioada de
24 de luni, cu respectarea prevederilor RACR-LPAN ULM.2085 de mai sus, daca solicitantul
demonstreaza, intr-o maniera acceptabila autoritatii de certificare, ca:

(a) a absolvit, cu cel mult 12 luni inainte de data inregistrarii cererii de reinnoire, un curs
(program) de pregatire teoretica specifica pentru reinnoirea licentei, desfasurat sub
supravegherea unui pilot de aeronave ultrausoare motorizate detinator al calificarii de instructor,
in termen de valabilitate, emisa/echivalata/recunoscuta in conformitate cu cerintele din prezenta
reglementare; si

(b) a parcurs, cu cel mult 12 luni inainte de data inregistrarii cererii de reinnoire, un curs
(program) specific de reantrenare practica, la sol si in zbor, pe aeronave ultrausoare motorizate
din clasa pentru care solicita reinnoirea licentei, desfasurat sub supravegherea unui pilot de
aeronave ultrausoare motorizate detinator al calificarii de instructor, in termen de valabilitate,
emisa/echivalata/recunoscuta in conformitate cu cerintele din prezenta reglementare. Durata si
continutul cursului (programului) de reantrenare practica, la sol si in zbor, pentru reinnoirea
licentei (inclusiv numarul de decolari si aterizari) este stabilita de pilotul instructor, in functie de
perioada de intrerupere si de clasa de aeronave ultrausoare motorizate pentru care se solicita
reinnoirea si cuprinde minimum 3 ore de zbor, incluzand 10 decolari si 10 aterizari; si

(g) Durata fotala a cursului (programului) de reantrenare practica la sol si in zbor, prevazul in
RACR-LPAN ULM.2090 (b), este proportionala cu perioada de intrerupere de la data expirarii
valabilitatii licentei, astfel:

(i) 3 ore de zbor pentru intrerupere mai mica de 2 ani;

(ii) 5 ore de zbor pentru intrerupere mai mica de 5 ani;

(iii) 7 ore pentru intrerupere mai mare de 5 ani.

(h) Solicitantul demonstreaza ca a absolvit un curs (program) de pregatire teoretica specifica
si un curs (program) specific de reantrenare practica la sol si in zbor, desfasurate conform
prevederilor RACR-LPAN ULM.2090 (a), respectiv (b), printr-o fisa de pregatire teoretica si
practica la sol si in zbor, completata si semnata de catre pilotul instructor sub supravegherea
caruia a fost finalizat cursul (programul) respectiv (teoretic si/sau practic).

Pregatirea teoretica pentru reinnoire fusese terminata de catre elev in data de
30.06.2009.

in ceea ce priveste legislatia in vigoare la momentul producerii accidentului
privind operarea/utilizarea aeronavelor ULM neomologate, au fost luate in considerare
prevederile reglementari RACR-CCO ULM, Capitolul 5 "Cerinte privitoare
la operarea/utilizarea aeronavelor ULM ”.

Page 7 of
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CAPITOLUL 5
Cerinte privitoare la operarea/utilizarea aeronavelor ULM

RACR-CCO ULM 1195 - Reguli de zbor

Operarea/utilizarea aeronavelor ULM se poate face numai dupa regulile de zbor la vedere
(VFR) pe timpul zilei, cu respectarea prevederilor RACR-RA (Regulile aerului), a Codului
aerian, precum si a tuturor celorlaite reglementari specifice aplicabile domeniului aeronauticii
civile cu aeronave ultrausoare motorizate.

RACR-CCO ULM 1200 - Aeronavele ULM neomologate

Aeronavele ULM neomologate pot fi operate/utilizate numai daca poseda un certificat de
identificare, avand inscrise in anexa, dupa caz, categoriile de zboruri pentru care sunt
autorizate. Acestea pot efectua urmatoarele categorii de zboruri:

(1) zboruri in interes propriu;

(2) zboruri particulare;

(3) zboruri tehnice in vederea omologarii;

(4) zboruri tehnice in vederea intocmirii manualului de utilizare si intretinere (daca acesta nu
exista sau nu are continutul prevazut in Anexa 2);

(5) prin exceptie de la cele prevazute mai sus, o aeronava ULM neomologata poate fi
utilizata/operata pentru zboruri scoala in vederea calificarii pentru clasa respectiva de aeronave,
dar numai in situatia in care cel scolarizat este si proprietar al acestei aeronave.

Nota:

(1) Aeronavele neomologate vor putea fi utilizate/operate numai de catre pilotii calificati pentru
clasa respectiva de aeronave.

(2) Transportul de pasageri este interzis.

(3) Oricare alta persoana, aflata la bordul aeronavei, in afara de pilotul calificat si elevul pilot
pentru clasa respectiva de aeronave, este considerata, in sensul prezentei reglementari,
pasager si atunci se aplica Nota (2).

(4) Aeronava neomologata va purta o inscriptie cu mentiunea "Aceasta aeronava este
neomologata”, care va fi plasata la loc vizibil astfel incat sa poata fi citita de catre
utilizatori/operatori.

Zborurile efectuate in data de 03.07.2009 nu s-au desfasurat conform
prevederilor RACR-CCO ULM, Capitolul 5 "Cerinte privitoare la operarea/utilizarea
aeronavelor ULM’, intrucat aceasta era folosita pentru zboruri scoala cu alta persoana
decat proprietarul aeronavei, iar la ultimul zbor la bord s-a aflat pilotul-elev a carui
licenta de pilot ULM era expirata.

La momentul producerii accidentului instruirea practica in zbor se desfasura
cu o aeronava particulara. Zborurile de instruire se desfasurau ca parte din programul
de instruire practica in zbor pentru reinnoirea licentei a pilotului-elev.

Conform prevederilor RACR — LPAN ULM.2090 — Conditii Specifice alin. (b)
... “Durata si continutul cursului (programului) de reantrenare practica, la sol si in zbor,
pentru reinnoirea licentei (inclusiv numarul de decolari si aterizari) este stabilita
de pilotul instructor, in functie de perioada de intrerupere si de clasa de aeronave
ultrausoare motorizate pentru care se solicita reinnoirea si cuprinde minimum 3 ore
de zbor, incluzand 10 decolari si 10 aterizari”... instructorul stabileste singur continutul
programului de reantrenare in zbor. Prevederea legala nu impune complexitatea
programului, ci doar numarul minim de ore de zbor in functie de perioada
de intrerupere de la zbor.

Instructorul de zbor care efectua instruirea practica a pilotului-elev activa si ca
instructor in cadrul Aeroclubului Romaniei, prin urmare avea acces la “Manualul
de Instruire in Zbor, Pregatire in Zbor si Exercitii aferente Zborului pentru Avioane
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Ultrausoare” emis de Aeroclubul Romaniei. in opinia comisie de investigatie acesta

ar fi putut aplica procedurile din acest manual,

in mod special cele din cadrul

Exercitiului 10 — Cazuri Speciale. Mai jos este prezentat un extras din acest manual.

&

AEROCLUBUL ROMANIEI
Manual de instruire In zbor, pregltire in zbor §i exercitii aferente zborulul pentru avicane ultraugoare

LISTA PRESCURTATA A EXERCITIILOR DE ZBOR

Nr CONTINUT Observalii
ex
1 Familiarizarea cu aefonava (gcoala cabinei) La sol
2 Pregatirea pentru zbor. Activitali dupd zbor La sol
3 Zbor de acl D.C
4 Rulajul B DC
5 Efectul comenzilor D.C
-] Zbor In zond in dubla comanda - maneabilitali D.C
7 Tur de pista in dubld comanda D.C
8 Zborul la viteze mici o DC B
9 Angajarea, scoaterea din angajare DC
10 Cazuri speciale DC |
11 Tur de pista In dubla comanda - control D.C
12 Tur de pista in simpla comanda SC.
13 Viraje cu inclinare mare In dubla c DC
14 Viraje cu inclinare mare in simpld comanda sC
15 Zbor in zona In simpld comanda - bil itag S.C.
16 Navigatie - raid in dubla comanda DC
17 Navigatie - raid in simpla comanda sC
18 Testarea Indemanarii D.C

-@ AFROCLUBUL ROMANIEI

Manual de instruire in zbor, pregatire In zbor gi il lul pentru avi it

Durata unui zbor = 0 ™ 30 WN
Numér de iesiri = min. 6 - max. 10
inaltimea de zbor = 150 - 500 m

Obiective:
situatii in care este necesara aterizarea preventiva,
- verificari ale cedari motorului;
cauze posibile ale cedarii motorului;
alegerea terenului de aterizare,
aterizarea pe un aerodrom amenajat,
aterizarea pe un aerodrom scos din uz;
aterizarea pe un teren neamenajat;
vedere de ansamblu;

considerente referitoare la distanta de planare;
planificarea coborarii;

tur de pista i apropiere;

latura mare a turului de pista;

apropierea finald;

consideratii privind suprafala solului;
comunicatii, folosirea statiei radio;
supravegherea situaliei aeriene;

explicarea procedurilor normale;

acliuni dupa aterizare,

acliuni dupa aterizare — securitatea aeronavei,

defectiuni ale motorului in toate fazele zborului;
incendiu la motor,

alegerea unui teren de aterizare din aer;
amerizarea,

repornirea motorului in aer.

EXERCITIUL 10 - CAZURI SPECIALE

asigurarea unui plan de rezerva pentru cazul schimbarii celui iniial;

- greseli frecvente si modalitati de remediere a acestora.

Verlﬁcarea pregaitirii din proceduri de urgenta asociate exercitiului:

Page 9 of
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D,M_J." AEROCLUBUL ROMANIEI
Manual de | ire in zbor, pregatire in zbor si tii af zborului pentru avioane ultraugoare

Procedeul executdrii inopinate a acestui exercitiu, constituie un excelent mod de antrenare a elevului
i de formare a calitatilor morale i a abilitatilor practice indispensabile formérii elevului pilot. Elevul trebuie
sd actioneze calm, rapid §i precis, economisind viteza i indliimea, efectuand manevrele necesare si
adoptand profilul cel mai convenabil pentru a ateriza n siguran{a pe terenul ales.
Pentru o eficientizare maximéa a analizei de la debriefing, cu grupa, se poate cere fiecarui elev s4 isi
mentioneze si sa isi analizeze singur greselile
Alte precizari privitoare la cazurile speciale:
A. Oprirea motorului
- Oprirea motorului Tn timpul decolarii — distanta in faia este suficientd pentru aterizarea normala
- se impinge mansa, ugor, pana la zborul in palier
- se Inchide robinetul de benzina
- se taie contactul aprinderii
- se efectueaza aterizarea in fald, dacs este cazul cu mici devieri stdnga — dreapta pentru
evitarea eventualelor obstacole
- Oprirea motorului n timpul decolrii decolarii — distanta in fald nu este suficientd pentru aterizarea
normala
- se impinge mansa, ugor, pana la zborul in palier
- se inchide robinetul de benzina
- se taie contactul aprinderii
- se efectueaz’ o aterizare “placata”
Daca indlfimea este de peste 150 de metri, iar terenul nu permite efectuarea aterizarii in fala, se
poate efectua viraj de 180° pentru aterizare in sens invers decolérii.

ATENTIE: Sub indltimea de 150 de metri, nu se efectueaza viraj de 180° pentru aterizarea pe
aerodrom in sens invers decolarii.

in “Manualul de Instruire Tn zbor Pregatire in Zbor si Exercitii aferente Zborului
pentru Avioane Ultrausoare”, Exercitiul 10 — Cazuri speciale, se mentioneaza ca daca
indltimea de zbor este de peste 150 m si terenul nu permite efectuarea aterizarii
in fata, se poate efectua un viraj de 180° pentru aterizare n sens invers decolarii, dar
este atrasa atentia asupra faptului ca sub inaltimea de 150 de metri, nu se efectueaza
viraj de 180° pentru aterizare in sens invers decolarii. De asemenea, conform acestui
manual, cazurile speciale se efectueaza doar in dubla comanda.

Comisia considera ca lipsa wunui standard de pregatire la care
un instructor sa se raporteze in intocmirea programului de instruire practica, datorat
lipsei cerintelor din prevederile legislative, poate crea conditiile unei instruiri in care
gradul de siguranta a zborului sa fie afectat.

2.4 Situatia meteorologoca

Conform METAR-ului de la Aeroportul International Baneasa (LRBS) din data
de 03.07.2009, care este la o distantd de aproximativ 20 km fata de Aerodromul
Clinceni, de la ora 19:00 LT, conditiile meteorologice nu au avut nici o influenta asupra
producerii acestui accident:

LRBS 031600Z 29004KT 270V330 9999 FEW050CB 29/16 Q1007 NOSIG=

- Directia vantului = 290° (variabil intre 270° si 330°);
- Viteza vantului = 4 KT (2 m/s);

- Vizibilitate peste 10 km;

- FEW (0-3/8) = cerul este putin noros;

- Baza norilor la 1500 m, nori Cumulonimbus;

- Temperatura = 29°C;

- Presiunea = 1007 mb.
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2.5 Date medicale si patologice

Conform Raportului de autopsie medico-legala emis de medicul primar legist
al Serviciului de Medicina Legala lifov, moartea pilotului a fost violenta si s-a datorat
hemoragiei interne consecutiva unui politraumatism cu rupturi multiple (stern, craniu,
coaste, membre).

Leziunile de violenta constatate la autopsie s-au putut produce prin lovire
cu si de corpuri si planuri dure ca si prin actiunea flacarilor pe circa 70% suprafata
corporala in conditiile unui accident aviatic si sunt in legatura de cauzalitate directa
neconditionata cu decesul.

Cercetarile gazcromatografice-masspectronomice efectuate pe stomac au dat
rezultate negative pentru substantele toxice curente; séngele analizat nu a continut
alcool etilic.

3. CONCLUZzII

in ziua accidentului, pilotul-instructor si pilotul-elev au executat doua zboruri DC
in tur de pista la o Tnaltime de 300 m. Conform declaratiilor instructorului, elevul avea
tendinta ca la simularea cazului special “pana de motor” sa impingad de mansa prea
mult si aeronava intra in picaj foarte repede, lucru facilitat si de faptul ca la acest tip de
aeronava centrul de greutate este spre fata. Prin urmare, instructorul I-a sfatuit pe elev
sa nu mai impingad mansa atat de mult si s nu mai coboare cu viteza mare.

Elevul a mai efectuat 3 — 4 zboruri SC la inaltimea de 250 — 300 m fin tur
de pistd cu simulare “ pana de motor”. La ultima iesire a hotarat sa efectueze
o simulare de pana de motor la o Tnaltime de 100 m si un viraj pe dreapta pentru
intoarcere la pista pe directie inversa decolarii, desi in Manualul de utilizare
al aeronavei este interzisd devierea mai mare de 30° fatd de directia de zbor
la defectarea motorului imediat dupa decolare.

in timpul decolérii si urcarii initiale, instructorul a instruit elevul prin radio
sa mentina o viteza “putin peste 70 MPH” (112 km/h), iar la executarea virajului sa aiba
0 raza mai mare, cu pastrarea bilei indicatorului de viraj si glisada pe mijloc. in lipsa
unui inregistrator de zbor comisia de investigatie a considerat evolutia aeronavei
de la decolare pana la Tnaltimea de 100 m ca fiind una normald, in conformitate

cu procedurile descrise in Manualul de Utilizare si intretinere.

Astfel, dupa rulajul in vederea decolarii si desprindere, aeronava a urcat
cu viteza recomandata de 60 MPH (96 km/h). Dupa aproximativ 10 secunde de la
decolare, in jurul Tnaltimii de 100 m, pilotul a anuntat la statia radio simularea unei
situatii “pana de motor”. Aproximativ 5 secunde mai tarziu, aeronava a fost observata
de catre martori coborand botul sub linia orizontului, iar instructorul i-a transmis pilotului
sa asigure viteza si “sa nu mai puna avionul in bot”, semn ca pilotul redusese deja
motorul la ralanti.
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Aeronava s-a inclinat pe aripa dreapta si a intrat intr-o evolutie de Tnceput
de vrie pe dreapta. Aceasta evolutie poate fi explicata prin faptul ca pilotul a redus
motorul la ralanti cand se afla la finalul pantei de urcare, dar inca cu aeronava intr-o
atitudine de cabraj, ceea ce dus la reducerea rapida a vitezei acesteia de la viteza de
urcare de 60 MPH (96 km/h) la o viteza apropiata de viteza de angajare de 49 MPH
(79 km/h). Intentia pilotului de a executa o manevra complexa de intrare pe panta de
coborare concomitent cu viraj pe dreapta pentru a ateriza in sens invers decolarii,
presupunea executarea unei manevre in care portanta aripii aflata in interiorul virajului
ar fi scazut, iar portanta aripii aflata in exteriorul virajului ar fi crescut. In aceste conditii
aripa dreapta s-a angajat aerodinamic prima, aeronava intrand in picaj cu rotire spre
dreapta.

in timpul picajului pilotul a reusit s& opresca aeronava din rotatie
si sa redreseze partial din evolutie. Conform Manualului de utilizare — punctul A.4.9. —
Vrie accidentala, pierderea de altitudine pentru un tur de vrie si revenire este intre
100 si 250 m. Prin urmare, chiar daca ar fi avut viteza necesara, pilotul nu a avut
inaltimea necesara pentru redresarea dintr-o asemenea evolutie.

Constatari
Comisia de investigatie a constatat urmatoarele:

1. Pilotul-elev avea licenta ULM expirata;
2. Certificatul medical era in termen de valabilitate;

3. Pilotul-elev se afla in procesul de reinnoire a licentei, cu cateva zile inainte
absolvind partea teoretica;

4. in ziua evenimentului a fost efectuat un zbor scoald cu mai multe iesiri
in dubla comanda si simpla comanda,;

5. Zborurile au avut in componenta simulari "pana motor” la inaltimi de 300 m;
6. La ultima simulare "pana motor” aeronava se afla la 100 m inaltime;

7. Aeronava era neomologata, fiind autorizata doar pentru zboruri in interes
propriu, zboruri particulare si zboruri de instruire a proprietarului;

8. Pilotul-elev nu era proprietarul aeronavei;

9. Nu au fost respectate limitarile producatorului privind gestionarea cazului
special de defectare a motorului in urcarea dupd decolare in ceea ce
priveste viteza minima si a manevrelor permise in functie de faza zborului;

10.Comisia de investigatie nu a identificat un standard de pregatire la care
instructorii ULM sa se raporteze in intocmirea programului de instruire
practica.
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3.2 Cauza producerii accidentului

Cauza producerii accidentului a fost angajarea aeronavei in urma reducerii

turatiei motorului la ralanti pe panta de urcare, concomitent cu executarea virajului
pe partea dreapta.

Cauze favorizante:

1. In&ltimea mica (100 m) la care pilotul a simulat "pana de motor” dup& decolare;

2. Atitudinea aeronavei in momentul reducerii turatiei motorului, care a facilitat

scaderea vitezei acesteia pana aproape de viteza de angajare.

3.3 RECOMANDARI

Comisia de investigatie face urmatoarele recomandari privind siguranta:

Se recomanda Aeroclubului Romaniei mediatizarea acestui eveniment
si accentuarea in cadrul organizatiei de instruire asupra importantei respectarii
limitarilor de exploatare impuse de constructorii aeronavelor, precum si asupra
respectarii normelor de siguranta impuse prin procedurile interne.

Se recomanda Ministerului Transporturilor completarea legislatiei in vigoare
RACR-LPAN ULM prin introducerea unui standard de pregatire la care instructorii
de zbor sa se raporteze in intocmirea programului de instruire practica in zbor
si care sa cuprinda obligativitatea ca toate simularile de cazuri speciale
sa se efectueze in dubla comanda, cu un instructor de zbor calificat.

Observatie: Documentele si obiectele de analiza folosite pentru intocmirea Raportului

de investigatie privind siguranta zborului sunt confidentiale si sunt arhivate la Centrul

de Investigatie si Analiza pentru Aviatia Civila, conform prevederilor legale.
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