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INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: ~ 311/04

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Ultralekki TL — 232 Condor

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ OK JUR 01

Miejsce zdarzenia: Gruszczyn k. Poznania
Dowddca statku powietrznego: ~ pilot zawodowy samolotowy
Uzytkownik statku powietrznego: ~ prywatny
Wiasciciel statku powietrznego: prywatny

Data i czas zdarzenia: 13.05.2004 r. 19:30 czasu lokalnego

STRESZCZENIE

Dnia 13.05.2004r., o godzinie 19:28, na lotnisku Kobylnica wykonywano lot po
krggu na ultralekkim samolocie TL-232 Condor, o znakach rozpoznawczych OK-—
JUROI1. Lot miat charakter lotu zapoznawczego. Po starcie, na wysokosci okoto 120m,
tuz po wykonaniu pierwszego zakrgtu, silnik przerwat pracg. Pilot byt zmuszony
ladowa¢ awaryjnie. Ladowanie byto twarde, na koto prawe i przednie. Dobieg bardzo
krotki, z powodu uszkodzonego w czasie przyziemienia podwozia. Pilot-instruktor,
zajmujacy prawy fotel, doznat nieznacznych obrazen. Samolot zostat uszkodzony.
Badanie wypadku przeprowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:

dr pil. Edmund Klich -kierujacy zespotem badawczym,

mgr inz. pil. dosw. Jerzy Ke¢dzierski -cztonek zespotu badawczego,

inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu badawczego.
Przyczyna wypadku:

Ze wzgledu na znaczne zmiany, zaistniale od chwili zdarzenia do czasu przybycia
zespotu badawczego na miejsce, Komisja nie jest w stanie jednoznacznie okresli¢
przyczyny wypadku.

Prawdopodobne przyczyny wypadku mogty by¢ nastepujace:

1. Start z mniejsza niz zalecana ilo$cia paliwa i odplynigcie paliwa na zewnatrz
zbiornika lewego, w czasie wykonywania prawego zakr¢tu z przechyleniem 30°,
na skutek nieznacznego wyslizgu, co spowodowato przerwe w zasilaniu silnika

paliwem 1 powolny spadek jego obrotow, a nast¢pnie zgasniecie.
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2. Brak paliwa w lewym zbiorniku (przy potozeniu kranu zasilania na zbiornik
lewy) i powolny spadek obrotdéw silnika, spowodowany wypalaniem si¢ resztek
paliwa z gaznikéw i instalacji paliwowej, a nastgpnie przerwa w pracy silnika .

3. Wykonanie startu do krytycznego lotu z kranem zasilania paliwem w potozeniu
lewy+prawy, co po wyczerpaniu si¢ paliwa w lewym zbiorniku spowodowato
zapowietrzenie instalacji paliwowej, nierdwnomierna prace i powolny spadek
obrotow silnika, a nastgpnie przerwg w jego pracy.

4. Zgasniecie silnika nastapito z innych, trudnych do ustalenia przyczyn.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 6 zalecen profilaktycznych.
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Samolot ultralekki TL-232 Condor OK.—JUR 01. data 13.05.2004r.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 13.05.2004 r., okoto godziny 18.00, na lotnisku Kobylnica, wtasciciel
samolotu, ultralekkiego TL-232 Condor, o znakach rozpoznawczych OK-JUROI,
poprosit pilota posiadajacego licencjg¢ pilota zawodowego samolotowego o wykonanie,
w charakterze instruktora, lotdbw zapoznawczych z innym pilotem, wilascicielem
podobnego samolotu. Pilot zapoznajacy si¢ wykonywat lot z lewego fotela (fotel pilota).
Pierwszy lot po krggu przebiegal normalnie. Start do drugiego lotu nastapil o godzinie
19.28. Na wysokosci okoto 120 m, tuz po wykonaniu zakretu w prawo o kat 90", obroty
silnika samoistnie spadty 1 silnik przerwal pracg. Pilot-instruktor wykonat dowrot w
lewo, a potem w prawo, szukajac dogodnego miejsca do ladowania. Zdecydowat si¢
ladowac¢ na trawiastym terenie wybiegu dla koni. Teren byt bardzo nierowny. W czasie
wyrdéwnania, ze wzgledu na przeszkod¢ znajdujaca si¢ w osi lotu, pilot Sciagnat
energicznie ,,drazek na siebie”. Spowodowalo to przeciagnig¢cie samolotu i twarde
przyziemienie. Ladowanie odbylo si¢ bez klap. Przyziemienie nastapitlo na prawe i
przednie kolo. Energia uderzenia o ziemig byla taka, Zze podwozie uleglo uszkodzeniu.
Pilot-instruktor, na skutek uderzenia o tablic¢ przyrzadéw, doznat niegroZznego urazu
dolnej czgsci twarzy. Przyczyna uderzenia byly nie zapigte pasy. Pilot z lewego fotela
nie odniost zadnych obrazen. Na miejsce przybyta policja i lekarz. Wypadek wydarzyt

si¢ 0 godzinie 19.30 czasu lokalnego.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne 1 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostal uszkodzony w znacznym stopniu.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot-instruktor wykonujacy lot na prawym fotelu, mg¢zczyzna lat 59, posiada licencjg
pilota zawodowego samolotowego, wazng do 08.04.2009r. Posiada uprawnienia
instruktora szkolenia zasadniczego ograniczone klasy 2 (FI 2), uprawnienia pilotowania
samolotow jednosilnikowych ladowych (SEP (L)) oraz uprawnienia na typ statku
powietrznego AN-2 (TR AN-2).
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Posiada kwalifikacje do wykonywania lotow grupowych, holowania szybowcow,
lotéw nocnych w rejonie lotniska w warunkach nie gorszych niz: podstawa chmur
500 m widzialno$¢ 5 km, lotow nawigacyjnych w VFR w warunkach nie gorszych niz:
podstawa chmur 200 m, widzialno$¢ 2,5 km. Uprawnienia do startow i ladowan w
terenie przygodnym.

Obowigzkowe kontrole:

— okresowa Kontrola Wiadomo$ci Teoretycznych - 14.03.2004 wazna do
13.03.2005;
— okresowa Kontrola Techniki Pilotowania - 30.04.2004 wazna do 29.04.2005;
Dos$wiadczenie lotnicze:
— nalot ogdlny — 988 godz. 09 min;
— nalot w ostatnich 32 dniach — 2 godz. 17 min.

Na samolocie TL-232 Condor OK—JURO1 wykonat 28 lotow w czasie 9 godzin 59
minut.

Orzeczenie lekarskie pilota: Nr 0271 /1/2004 z dnia 17.02.2004. zdolny klasa 1,
wazne do 17.08. 2004r.

Drugi cztonek zatogi, pilot wykonujacy lot na lewym fotelu, m¢zczyzna lat 54, w

dniu wypadku, miat uprawnienia do pilotowania statku powietrznego tego typu.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot - typ TL 232 Condor

Rok nr fabryczny | znaki ) )
Producent nr rejestru | data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze
1997 Firma: Tlusty - Lelak 97C02 OK - JUR 01
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 285 godz.
Zdatno$¢ do lotow stwierdzona dnia 05.01.2004 r.

Smiglo trojtopatowe Kievprop 173.
Silnik tlokowy typu Rotax 582 UL DCDI

Data zabudowy silnika na ptatowiec 12.2003r.
Maks. moc startowa 48 kW
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 105 godzin
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gltéwnej 35 godzin

Instrukcja uzytkowania w locie 1 obstugi technicznej wydanie maj 1994 w rozdziale 1 —
Informacje ogo6lne, w dziale 1.4 Dane podstawowe, w podpunkcie 1.4.1 Silnik,
wymieniajac typy silnikow stosowanych na TL — 132/232 Condor, na pozycji 5
wymienia silnik Rotax 582 UL DCDI i daje ostrzezenie cyt: Zaden z tych silnikéw nie
posiada certyfikatu jako silnik lotniczy. Zaprzestanie pracy silnika jest mozliwe w
kazdym momencie i pilot ponosi petng odpowiedzialno$¢ za konsekwencje. Pilot musi
tak latac, azeby w kazdej chwili byt w stanie wykonac lgdowanie awaryjne.
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Przeglad techniczny samolotu wykonal wieczorem dnia 12.05.2004, wtasciciel
samolotu, uzupehit rowniez paliwo i olej. Proby nie wykonywat.
Obstugg przedlotowa prowadzit pilot.
Stan MP i S przed lotem:
paliwo: PREEMA PB-95, ilos¢ 52 1. ;
olej: zgodny z norma TSCC3 ASTM/CEC
Cigzar catkowity — 450 kg.
[lo$¢ silnikow — 1.
Typ podwozia — tréjkotowe z kotem przednim.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody na rejon lotniska nr 429/05/2004 waznos¢: 11:00 — 18:00 GMT
dn.13.05.2004.
Sytuacja baryczna: na skraju wyzu znad Battyku
Wiatr przyziemny: 360 — 030° 8 — 14 kt
Wiatr do 1000m nad poziom gruntu : VRB z przewaga 020 — 090° 10 — 16 kt
Zjawiska : brak
Widzialnos¢: 10 km
Chmury 8/8 — 5/8 AcCi > 3000 m npm,

7/8 —4/8 Sc Cu 500-800/2000 npm,
Izoterma 0° C: ok. 1500m np. gruntu
Ostrzezenia : NIL .
Pora dnia: wezesny wieczor — godz. 18:30, stonce przeswiecalo przez chmury, mogto
oswietla¢ teren ladowania z przodu, z lewej strony. Mogto rowniez utrudni¢ pilotowi
obserwacjeg terenu.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie bylo

1.9. Lacznosé¢.
Nie bylo

1.10. Informacje o lotnisku.

Ladowanie nastapilo w terenie przygodnym, z dala od zabudowan, na terenie
urozmaiconym, wykorzystywanym do wypasu koni, poro$ni¢tym trawa, z
zaglebieniami. Teren niedaleko miejscowosci Gruszezyn - 3km na podtnoc od m.

Swarzedz, 2km na potudnie od drogi E261 Poznan - Gniezno.

1.11. Pokladowe rejestratory.
Nie bylo
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

W wyniku awaryjnego ladowania na nieréwnym polu, uszkodzeniu uleglo podwozie,
ostona kabiny, kadhub i $miglo. Po wykonaniu ogledzin przez technika policyjnego i
sporzadzeniu notatki, wlasciciel ze wzgledu na brak mozliwosci zorganizowania
ochrony w nocy, uzyskal od kierujacego zespolem badawczym zezwolenie na
przemieszczenie samolotu do hangaru bez demontazu. Ze wzgladu na niemozliwos$¢
przemieszczenia samolotu bez demontazu skrzydel, wlasciciel samowolnie
zdemontowat je i przy uzyciu lawety przetransportowat samolot do hangaru na lotnisku

Kobylnica.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Na skutek ladowania na nierdwnym terenie i braku zapigcia pasami pilot — instruktor
doznat urazu szczeki (pegknigty zab i rozbita warga), pilot zajmujacy lewy fotel wyszedt
bez obrazen.

Zawartos¢ alkoholu Iub innych uzywek: obu pilotow badano urzadzeniem Drager
7410. wynik 0.00 mg/l w obu przypadkach.

1.14. Pozar.
Nie bylo
1.15. Czynniki przezycia.

Zatoga opuscita kabing o wiasnych sitach.

1.16. Badania i ekspertyzy.

W dniu wypadku proba zaladowania samolotu na lawetg, bez demontazu skrzydet,
nie byta mozliwa. Zdecydowano wigc o ich demontazu i zaladowaniu samolotu na
lawete. Przed zdemontowaniem skrzydet samolotu, nikt z obecnych na miejscu
wypadku nie dokonal pomiaru ilo$ci paliwa w zbiornikach samolotu. Samolot zostat
przetransportowany do hangaru na lotnisku Kobylnica. Wedtug oceny $wiadkéw, w
czasie demontazu i transportu, z prawego skrzydia wyciekto zdecydowanie wigcej niz
jeden litr paliwa.

Po przetransportowaniu na lotnisko, w tym samym dniu, wtasciciel samolotu na
bardzo krétki okres uruchomit silnik.

Ogledziny samolotu przeprowadzono w hangarze przez kierujacego zespotem
badawczym, w dniu nastgpnym, tj. 14 maja 2004 r.. W czasie ogledzin statku
powietrznego stwierdzono:

1. Brak paliwa w zbiorniku lewym.

2. Okoto 5 litréw paliwa w zbiorniku prawym.

3. Potozenie przetacznika poboru paliwa na zbiornik prawy.
4. Mate ilo$ci paliwa w komorach gaznika.
5

Brak widocznych zanieczyszczen i brak obecnosci wody.
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Ze wzgledu na demontaz samolotu i transport do hangaru, stwierdzona ilo$¢ paliwa
mogta nieznacznie odbiega¢ od ilosci paliwa w samolocie natychmiast po wypadku.
Komisja ocenia, ze w trakcie demontazu skrzydet i1 transportowania ich na lotnisko
Kobylnica, mogt nastapi¢ niewielki, do 2-3 litrow, wyciek czg$ci paliwa pozostalego w
zbiornikach samolotu. Komisja, ze wzgledu na fakt, ze samolot, przed wypadkiem,
wykonal 13 lotow po kreggu i pilot nie zglaszal zadnych zastrzezen do jego pracy,
odstapita od laboratoryjnego badania jakosci paliwa. Ogledziny gaznika,
przeprowadzone w dniu nastgpnym, rOwniez nie wykazaly obecnosci zanieczyszczen
ani wody. Uruchomienie silnika naruszyto stan faktyczny, istniejacy w czasie zdarzenia.

Ponadto przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna samolotu, dokumentacjg
szkoleniowa pilota i dosSwiadczenie lotnicze na typie statku powietrznego, na ktorym
zaistnial wypadek. Wykonano analiz¢ przebiegu lotu. Przestuchano $§wiadkow
zdarzenia.

Dokumentacja statku powietrznego: Budzi watpliwos¢ pewna niezgodnosc,

dotyczaca prowadzenia dokumentacji silnika. Wedlug wtasciciela, ktory zeznaje: cyt:
Przy rejestracji, otrzymatem dokument 'Technical Certificate of Ultralight Airplane’
ktory jest jedynym dokumentem, w ktorym opisywane sq przeglady okreslajqce zdatnos¢
statku powietrznego do lotu. Zgodnie z przepisami czeskimi, ze wzgledu na to, Ze
platowiec jest bezresursowy, nie mam obowiqzku prowadzenia ksiqzki platowca ani

silnika. Czas lotow rejestruje jedynie we wiasnej ksiqzce pilota.

Natomiast w Instrukcji obshugi silnika typu 582 UL DCDI, w dziale 1) Wazne
stwierdzenia wstepne, w punkcie 1.1. na stronie 5, w dziewiatym ostrzezeniu z zakresu
bezpieczenstwa czytamy: cyt: prowadz ksigzke silnika i zapisuj w niej wszystkie jego

nieprawidlowe zachowania. Nie przystepuj do latania, przed usunigciem usterki i
odnotowaniu tego faktu w ksigzce.

Nakazane =zasady bezpieczenstwa, szczegdlnie w lotnictwie, powinny by¢
przestrzegane. Tak wigc istnieje obowiazek prowadzenia ksiazki silnika. Tym bardziej,
ze we wstgpie ww. instrukcji wydrukowane jest zagrozenie i ostrzezenie, mowiace o
tym, ze omawiany silnik, ze wzgledu na swa konstrukcj¢, moze niespodziewanie
przerwac pracg i ze silnik ten nie posiada $wiadectwa silnika lotniczego. Obowiazek
posiadania i prowadzenia ksiazki ptatowca potwierdzit czeski nadzor lotniczy (Lotnicza
Amatorska Asocjacja Czeskiej Republiki (LAACR).

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Samolot TL-232 ,,Condor”, przed zakupem, byt wyposazony w silnik Rotax 912.
Obecny wtasciciel zakupit samolot bez silnika. W certyfikowanym zaktadzie lotniczym
3xTrim w Bielsku Biatej, na samolot zostal zamontowany nieceryfikowany
dwusuwowy, dwugaznikowy silnik Rotax 582, (z takim silnikiem samolot zostat
wyprodukowany). Regulacji po montazu silnika dokonat przedstawiciel firmy ,,Faston”,
sprzedajacej silniki Rotax w Polsce. W tych samych zaktadach wykonano montaz
nowej tablicy przyrzadéw, wymieniono system ratunkowy, wykonano montaz instalacji
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silnika: paliwowej, olejowej, elektrycznej 1 sterowania. Dopasowano rowniez maske
silnika do nowej zabudowy, wykonano regulacje 1 montaz $migla do silnika oraz
przygotowano samolot do kontroli przez inspektorow z Czech.

Samolot zostat przebazowany na lotnisko Kobylnica przez pilota-instruktora, ktory
byl dowodca zatogi w dniu wypadku. Po przebazowaniu, na wniosek pilota
przebazowujacego, wilasciciel samolotu dokonal przerobki dzwigni sterowania
przepustnica, na uktad stosowany w wigkszosci samolotéw (poprzedni uktad zapewniat
uzyskanie maksymalnych obrotéw silnika w potozeniu maksymalnie do tyhu).
Przerébka zostata wykonana bez nadzoru lotniczego, na bazie elementéw otrzymanych
przez wlasciciela razem z zakupionym samolotem. Sprawdzenia samolotu w locie, po
zmianie dzwigni sterowania przepustnica, dokonat pilot-instruktor, ktory wykonywat lot
w dniu wypadku. Jeden ze $wiadkow stwierdzil, Zze w czasie swoich lotow
zaobserwowal moment, w ktorym wystapito nieprawidlowe dziatanie blokady suwaka
dzwigni sterowania silnikiem. Byto to dla niego dziwne zjawisko. Pilot-instruktor podat
poczatkowo w swoim zeznaniu, ze w trakcie eksploatacji samolotu nie stwierdzit
zadnych usterek. W okresie pdzniejszym natomiast powiadomit Komisj¢ o jednym
przypadku przerwania startu na skutek chwilowego spadku obrotow silnika
spowodowanego wedlug niego niewlasciwym funkcjonowaniem suwaka dzwigni
sterowania silnikiem.

Samolot, w momencie zakupu, miat nalot okoto 250 godzin. Od zakupu do chwili
wypadku samolot wykonat loty w tacznym czasie okoto 35 godzin. Silnik zabudowany
na samolocie miat taczny czas pracy okoto 100 godzin (dane z o$§wiadczenia pilota).
Pomimo systematycznego wykonywania lotow na samolocie nalezacym do innego
wiasciciela nie podpisano zadnej umowy, pomiedzy wtascicielem a pilotem, dotyczacej
zardbwno odpowiedzialno$ci po zaistnienia wypadku lotniczego jak i ewentualnego
uszkodzenia samolotu.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Samolot TL-232 Condor, o znakach OK-JURO01, z punktu widzenia prawnego byt
samolotem czeskim (co wynika z jego przynaleznosci panstwowe;j) 1 jako taki powinien
by¢ uzytkowany zgodnie z odnoszaca si¢ do niego i aktualng czeska Instrukcja
Uzytkowania w Locie (tyt. czeski: ,,Letova a provozni prirucka”).

Stwierdzono, ze w eksploatacji tego samolotu postugiwano si¢ polskim przekladem
czeskiej Instrukeji (z jezyka angielskiego), wydanym w maju 1994 r,. dla samolotu TL-
232 Condor, nr fabr. 97C02, o znakach rozpoznawczych SP-YPE (polskich,
odnoszacych si¢ do samolotu zarejestrowanego w Kategorii SPECJALNY, pod
numerem rejestru 3451, w Panstwowym Rejestrze Polskich Statkéw Powietrznych),
zatwierdzonej przez IKCSP. Na okladce tej Instrukcji zostaty skreslone polskie znaki
rozpoznawcze SP-YPE 1 dopisane obok znaki czeskie OK-JURO1. Nie wiadomo kto i
na jakiej podstawie dokonat tej zmiany. Poslugiwanie si¢ polskim przektadem
obowiazujacej 1 aktualnej czeskiej Instrukcji Uzytkowania w Locie byloby z
formalnego punktu widzenia bez zarzutu, gdyby ten polski przektad zostat zatwierdzony
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przez czeska wtadzg lotnicza (w odniesieniu do samolotow ultralekkich w Czechach jest
nia — LAACR).

Dostarczona przez adwokata pilota-instruktora, polska Instrukcja Latania 1
Eksploatacji Samolotu TL-132/232 Condor (nie odnoszaca si¢ do konkretnego
egzemplarza samolotu!), wydana przez polskiego importera w grudniu 1995 r., nosi
tylko piecze¢ wytworcy samolotu — brak na niej pieczeci 1 zatwierdzenia IKCSP, cho¢
na jej oktadce jest nadrukowana formuta odpowiedniej tresci. Instrukcja ta, nie
odnoszaca si¢ do konkretnego egzemplarza samolotu, nie moze zatem by¢ brana pod
uwage jako formalna podstawa do eksploatacji samolotu TL-232 Condor, o znakach
OK-JUROLI.

Jeden z wieloletnich uzytkownikéw takiego samego samolotu mial wielokrotnie
ktopoty z instalacja paliwowa, identyczna jak w samolocie, ktory ulegt wypadkowi.
Dokonal w niej niezbgdnych zmian, w celu poprawy jej niezawodno$ci. Wedlug jego
oswiadczenia, samolot ,,Condor” ma generalnie bardzo zla instalacj¢ paliwowa.
Samolot posiada dwa zbiorniki w skrzydtach, bez zbiornika opadowego. Problem jest,
wedlug niego, w tym, ze wozi si¢ mas¢ tzw. ,pustego paliwa”. Jezeli w jednym
zbiorniku jest mato paliwa, a kran paliwa bedzie przestawiony w polozenie
Llewy+prawy”, to nie begdzie ptynnego przeplywu paliwa (nastapi zapowietrzenie
instalacji), silnik zacznie nierownomiernie pracowac i po chwili przerwie pracg. Ze
wzgledu na skos skrzydel, przy bardzo matej ilosci paliwa (okoto % litra), na rurkowym
wskazniku moze by¢ wida¢ wysokos¢ stupka paliwa od 1+1,5 cm. Ze wzgledu na skos
skrzydet, szczegolnie niedoktadne wskazania sa w czasie postoju na ziemi. Zuzycie
paliwa w samolocie ,,Condor”, obserwowane na wskazniku, jest na poczatku liniowe
(takie samo w jednostce czasu), a pod koniec spada bardzo szybko. Powyzsze dane
moga wyjasnia¢ fakt, ze dwa loty przed lotem krytycznym, wskazania na paliwomierzu

mogly by¢ powyzej rezerwy.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano tradycyjne metody badawcze.
2. ANALIZA.

2.1 Poziom wyszkolenia

Pilot - instruktor jest do§wiadczonym pilotem, posiada licencj¢ pilota zawodowego,
wazng do 8.04.2009r. W dniu wypadku posiadat wazne kontrole wiadomosci
teoretycznych i techniki pilotowania. Posiadat nalot ogolny 988 godz. 09 min. Posiadat
aktualne badania lekarskie.

2.2 Organizacja lotow i przebieg zdarzenia

Dnia 13.05.2004, na samolocie TL-232 ,,Condor”, pilot-instruktor wykonywat loty
po kregu z pilotem motolotniowym, nie posiadajacym zadnych uprawnien do
pilotowania samolotow. Za loty te pilot motolotniowy, jak oznajmil, ptacit
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wiascicielowi 200 zi., a instruktorowi 100 zt. za godzing lotu. W sumie wykonat od 10
do 12 lotow po kregu, z tego 5 lotow z lewego fotela (fotela pilota). Loty te traktowat
jako sprawdzenie, czy bgdzie mu odpowiadato latanie na samolotach. W tym czasie
miat juz on uprawnienia instruktorskie pilota motolotniowego i latal réwniez na
szybowcach. Wedlug jego oceny, ogolny czas lotu mogl wynosi¢ od jednej do dwoch
godzin. Po kazdym ladowaniu wykonywali kotowanie do progu pasa i ponowny start.
Loty po krggu wykonywane byly na wysokosci 200-300m. Pierwszy zakret
wykonywany byt w przedziale 100+150m. Predkosci lotu nie pamigta, ocenia, ze
wynosita okoto 130 km/h. Instruktor bardzo precyzyjnie sprawdzal jego czynnosci w
kabinie i szczego6lnie mocno podkreslat konieczno$¢ sprawdzenia paliwa przed startem.
Zadawal réwniez konkretne zadania do wykonania w czasie kazdego lotu. Przed
ostatnim jego lotem w tym dniu sprawdzony zostal rowniez stan paliwa. Wedtug jego
oceny, bylo powyzej stanu rezerwowego (powyzej czerwonych kresek).W czasie
ostatnich lotow po krggu bardzo mocno razito w oczy stonce. Po wykonaniu lotu
zakotowano pod hangar.

Po 20 minutach od poprzedniego lotu, okoto godziny 18:00, wiasciciel samolotu,
poprosit pilota-instruktora o wykonanie lotow zapoznawczych z pilotem, wtascicielem
podobnego samolotu. Po wykonaniu pierwszego kregu, przed startem do kolejnego lotu,
instruktor przetaczyl zawdr paliwa na zasilanie z prawego zbiornika. Wedlug
oswiadczenia wlasciciela samolotu, przed startem do pierwszego lotu po kregu, zapytat
on pilota-instruktora, czy wystarczy paliwa. Pilot-instruktor odpowiedziat, ze na jeden
lot wystarczy. Pierwszy lot zostal wykonany bez Zadnych problemow. Wedlug
oswiadczenia pilota-instruktora, start wykonywat zapoznajacy sig pilot z lewego fotela,
a instruktor siedzacy na prawym fotelu trzymal stery. Pilot stwierdzil natomiast, ze
samolotem sterowal pilot-instruktor, natomiast on trzymatl delikatnie stery. Start do
kolejnego lotu nastapit o godzinie 18.28. Na wysokosci okoto 120m wykonany zostat
pierwszy zakret w prawo o kat 90", Jak twierdza obaj piloci, tuz po wykonaniu zakretu,
obroty silnika samoistnie spadty, co charakteryzowato si¢ chwilowym ujemnym
przyspieszeniem 1 opuszczeniem maski samolotu pod horyzont. Ruch dzwignia
sterowania silnikiem do przodu nie dat rezultatu, $miglo si¢ obracato. Wedtug oceny
Komisji silnik przerwat prace lub pracowat z przerwami, na skutek nierownomiernego
zasilania paliwem. Smiglo obracato si¢, na skutek optywajacych je strug powietrza
(Smiglo zamontowane na silniku dwusuwowym ROTAX 582, ze wzgledu na mate
opory wewngtrzne tego silnika, po przerwaniu jego pracy, moze jeszcze si¢ obracac).
Pilot—instruktor wykonat zakret w lewo, a potem w prawo o okolo 120°, szukajac
dogodnego miejsca do ladowania.

Kiedy silnik przerwat prace, wedlug oswiadczenia pilota z lewego fotela, pilot-
instruktor pochylit si¢ do przodu i prawdopodobnie probowal podpompowac paliwo

przy pomocy pompy recznej, znajdujacej si¢ blisko podtogi w centralnej czeséci kabiny.
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Faktu tego nie jest jednak pewny w 100%. Wedlug oceny Komisji, fakt, Zze pilot-
instruktor po ladowaniu nie miat zapigtych paséw i nie wiedzial, kiedy mogly zosta¢
odpigte, swiadczy o tym, ze probg podpompowania paliwa mozna uzna¢ za wysoce
prawdopodobna. Do pompy tej nie mozna bowiem dosiggnac bez rozpigcia pasow.

Pilot-instruktor, dziatajac w stresie 1 czgSciowo oslepiony jaskrawym w tym dniu
stoncem, wybrat, w jego ocenie, najlepsze w tych warunkach miejsce do ladowania. W
rzeczywisto$ci byt to wybieg dla koni z wieloma nieréwno$ciami. Bedac juz na
wyroéwnaniu, zauwazyt w osi lotu przeszkode (rozkopany teren i dot gigbokosci okoto
80 cm), ktora ,przeskoczyl”, S$ciagajac drazek ,na siebie”. To spowodowalo
przeciagnigcie samolotu, jego przepadnigcie i twarde przyziemienie. Przyziemienie
nastgpito na prawe i przednie koto. Energia uderzenia byta tak duza, ze podwozie ulegto
uszkodzeniu, a koncowka prawego skrzydta zetkneta si¢ z ziemia. Pilot-instruktor, z
powodu rozpigtych pasdéw, zostat rzucony na tablicg przyrzadéow i doznat sthuczenia
szczgki. Pilot siedzacy na lewym fotelu nie odnidst zadnych obrazen. Po awaryjnym
ladowaniu, jak o$wiadczyli §wiadkowie, pilot-instruktor byl bardzo zdenerwowany i nie
mogt sobie przypomnie¢ nic z tego, co dziato si¢ w powietrzu.

Pierwsza na miejsce wypadku przybyta Smiglowcem policja, a nastgpnie $migtowiec
Lotniczego Pogotowia Ratowniczego. Lekarz pogotowia zbadat pilotow na miejscu
wypadku 1 postanowit nie kierowa¢ ich do szpitala. Policja przeprowadzita badania
trzezwosci pilotow za pomoca alkomatu. Wynik badania (00 promila) $wiadczyt o
trzezwos$ci obydwu pilotow.

Zatoga, po utracie mozliwosci kontynuowania lotu, nie wykorzystata urzadzenia
ratowniczego typu Galaxy GRS 3/500. Wedlug instrukcji systemu GRS (pkt. 8.5
Mozliwe scenariusze katastrof) wykorzystanie go w takich sytuacjach nie jest
wskazane.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia Komisji.

1. Pilot posiadat odpowiednie wyszkolenie 1 kwalifikacje do wykonywania lotu.

2. Dokumentacja statku powietrznego byla prowadzona z uchybieniami. Nie
prowadzono ksiazki ptatowca 1 silnika.

3. Samolot TL-232 Condor, o znakach OK-JUROI, nie posiadat aktualnej czeskiej
Instrukcji Uzytkowania w Locie.

4. Komisja, ze wzgladu na brak ksiazki ptatowca i silnika oraz obstug, nie byta w
stanie okresli¢ doktadnej ilosci godzin wylatanych na silniku i ptatowcu oraz
przeprowadzi¢ oceny i rodzaju obslug prowadzonych na silniku.

5. Wprowadzone przerobki, w zakresie sterowania silnikiem, nie byly wykonywane
pod nadzorem inspektora czeskiego nadzoru lotniczego.

6. Zatadowanie 1 wywazenie statku powietrznego byto w normie — dwoch cztonkoéw
zatogi bez bagazu.
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7. Badanie stanu trzezwosci cztonkow zatogi dato wynik negatywny (0/00 mg/1)

8. Stan pogody nie miat wptywu na zaistnienie wypadku.

9. Kwalifikacje osob obstugujacych statek powietrzny nie wzbudzity zastrzezen.

10. Pilot-instruktor podat poczatkowo w swoim zeznaniu, ze w trakcie eksploatacji
samolotu nie stwierdzit Zzadnych usterek. Natomiast w okresie pozniejszym
powiadomit Komisj¢ o jednym przypadku przerwania startu na skutek chwilowego
spadku obrotow silnika spowodowanego, wedlug niego, niewlasciwym
funkcjonowaniem suwaka dzwigni sterowania silnikiem. Po tym zdarzeniu
wykonywat kolejne loty, bez ustalenia przyczyny chwilowego spadku obrotow.

11. System sterowania ptatowcem byl sprawny.

12. Obrazenia, odniesione przez instruktora, powstaty na skutek rozpigcia pasow.

13. Samolot przed lotami zostal zatankowany do peha.

14. Pojemnos$¢ catkowita zbiornikdéw wynosi 52 litry, nieuzywalna ilo$¢ paliwa wynosi
3 litry, minimalny zapas paliwa do startu wynosi 20 litrow.

15. Paliwo znajduje si¢ w zbiornikach skrzydiowych w rownych ilosciach, tzn. w
kazdym zbiorniku znajduje sig 26 litréw paliwa.

16. Komisja nie byta wstanie ustali¢ doktadnego tacznego czasu lotu w dniu wypadku.
Przyjeto, na podstawie rozbieznych zeznan, ze faczny czas lotu i czas pracy na ziemi
mogt wynosi¢ od 100 do 130 minut i wigcej. Jak o$wiadczyt pilot-instruktor w
zeznaniach na policji, samolot wykonat w dniu wypadku loty w lacznym czasie
okoto 3 godzin. W dzienniku lotow zapisat natomiast czas lotu 1 godz. 48 min. Ten
czas potwierdzat w innych zeznaniach. Pilot motolotniowy, ktoéry wczesniej
wykonat z pilotem-instruktorem od 10 do 12 lotéw twierdzit, ze taczny czas lotu
wynosit od jednej do dwdch godzin.

17. Uwzgledniajac fakt, ze w sumie wykonano co najmniej 14 startdow na obrotach
maksymalnych, $rednie zuzycie paliwa nalezy zwigkszy¢ o okolo 30%. W sumie
ilo$¢ zuzytego w czasie lotu paliwa mogta si¢ waha¢ od 32 do do 40 litréw 1 wigce;.
Jesli za wiarygodne przyjaé zeznania pilota-instruktora, ze taczny czas lotéw w tym
dniu wynosit 3 godziny, wtedy catkowite zuzycie paliwa mogto wynosi¢ ponad 45
litréw.

18. Komisja ocenia, ze ilo$¢ paliwa, przed startem do krytycznego lotu, byta mniejsza
niz okreslone w instrukcji 20 litrow.

19. Pilot — instruktor o$wiadczyt, Ze w czasie lotu dwukrotnie przetaczal przetacznik
poboru paliwa z lewego na prawy zbiornik i1 odwrotnie.

20. Potozenie przetacznika po awaryjnym ladowaniu byto w pozycji ,,prawy zbiornik”

21. Komisja nie jest wstanie ustali¢, jak doszto do prawie catkowitego zuzycia paliwa w
zbiorniku lewym. Zalozenie, ze paliwo w tym zbiorniku zostalo catkowicie
wyczerpane, doktadnie przed przetaczeniem kranu na pobodr paliwa ze zbiornika
prawego, jest mato prawdopodobne. Wedlug oceny Komisji, po wystapieniu

pierwszych objawoéw spadku mocy silnika, pilot-instruktor, przypuszczajac, ze
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moglo to by¢ wynikiem przerwy w doptywie paliwa, przelaczyt kran paliwa w

polozenie ,,prawy zbiornik.

22. Wiasciciel samolotu, wykonujac probne uruchomienie silnika, naruszyt istniejacy
po wypadku stan rzeczy i wszelkie dalsze ewentualne ekspertyzy bylyby juz
bezzasadne.

23. Stwierdzona w czasie ogledzin po wypadku ilo$¢ paliwa: lewy zbiornik pusty, w
prawym okoto 5 litréw paliwa. Czg$¢ paliwa ze zbiornikéw mogta wycieknaé w
czasie demontazu skrzydet i transportu na lotnisko.

Po uwzglednieniu wszystkich powyzszych czynnikow, w tym szczegdlnie;

— Faktu, ze silnik nie ma certyfikatu jako silnik lotniczy i zaprzestanie pracy
silnika jest mozliwe w kazdym momencie a pilot ponosi petna
odpowiedzialno$¢ za wynikle z tego konsekwencje;

— braku mozliwosci ustalenia rzeczywistego czasu lotu;

— naruszenia faktycznego stanu samolotu poprzez uruchomienie silnika przed
przybyciem Komisji;

— samowolnej przerobki uktadu sterowania silnikiem.

Komisja ocenia, ze przebieg zdarzenia mégt by¢ nastgpujacy:

Wariant pierwszy:

Ze wzgledu na brak mozliwos$ci precyzyjnego ustalenia ogdlnego czasu lotu w dniu
wypadku, Komisja ocenia, ze zuzycie paliwa w czasie wszystkich lotéw wyniosto
ponad 40 litrow. Start do krytycznego lotu wykonano wigc z ilo$cia paliwa mniejsza,
niz zalecana w instrukcji uzytkowania (minimalng ilo$¢ paliwa, ktora do startu wynosi
20 litrow). Na skutek wyczerpania si¢ paliwa w lewym zbiorniku, nastapitl powolny
spadek obrotow silnika, powodowany wypalaniem si¢ resztek paliwa z gaznikow i
instalacji paliwowej, a nast¢pnie przerwa w pracy silnika.

Wariant drugi:

Przy starcie z ilo$cia paliwa mniejsza, niz zalecana w instrukcji uzytkowania, na
skutek nieznacznego wyslizgu, w czasie wykonywania prawego zakrgtu z
przechyleniem okoto 30%, nastapito odptynigcie paliwa na zewnatrz zbiornika lewego,
przerwa w zasilaniu paliwem silnika i powolny spadek jego obrotow, a nastepnie
przerwa w pracy. Taka sytuacja jest mozliwa ze wzgledu na fakt, Zze paliwo ze
zbiornikoOw pobierane jest przez dwa przewody, znajdujace si¢ na przykadtubowych
Scianach zbiornikow.

Wariant trzeci:

Ze wzgledu na mala pozostato$¢ paliwa w obydwu zbiornikach, start do krytycznego
lotu wykonano z kranem zasilania paliwem w potozeniu lewy+prawy. Na skutek
wyczerpania si¢ paliwa w lewym zbiorniku nastapito zapowietrzenie instalacji,
nierdwnomierna praca i powolny spadek obrotow silnika, powodowany wypalaniem sig

resztek paliwa z gaznikow i instalacji paliwowej, a nastgpnie przerwa w pracy silnika.
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We wszystkich wyze] przedstawionych wariantach przebiegu zdarzenia pilot-
instruktor, po zorientowaniu sig, ze obroty silnika spadaja. mogl przelaczy¢ przetacznik
zaworu zasilania paliwem ze zbiornika prawego, co jednak nie spowodowato
natychmiastowego wznowienia pracy silnika. Prawdopodobnie probowat réwniez
podpompowac paliwo przy wykorzystaniu recznej pompy podpompowujacej. Wyjasnia
to przyczyng rozpigcia pasow.

Wariant czwarty:

Zgasnigcie silnika nastapito z innych, trudnych do ustalenia przyczyn, co przewidziat
producent, wpisujac do instrukcji jego obstugi nastepujace zdanie:

., Silnik ten nie posiada swiadectwa silnika lotniczego. Nie przeprowadzono na nim
indywidualnych prob bezpieczenstwa i wytrzymatosci i nie odpowiada on normom dla
samolotow. Przeznaczony jest on do stosowania wylqcznie w pojazdach i samolotach
eksperymentalnych, nie posiadajqcych swiadectwa, ktorych awaria silnika nie zagraza
bezpieczenstwu. UzZytkownik przyjmuje na siebie petne ryzyko i jest swiadom faktu, ze

silnik ten moze niespodziewanie przerwa¢ prace.”

3.2. Przyczyna wypadku

Ze wzgledu na znaczne zmiany, zaistniate od chwili zdarzenia do czasu przybycia
zespolu badawczego na miejsce, Komisja nie jest wstanie jednoznacznie okresli¢
przyczyny wypadku.
Prawdopodobne przyczyny wypadku mogty by¢ nastgpujace:

1. Start z mniejsza niz zalecana ilo$cia paliwa i odplynigcie paliwa na zewnatrz
zbiornika lewego, w czasie wykonywania prawego zakretu z przechyleniem 30,°
na skutek nieznacznego wyslizgu, co spowodowato przerwe w zasilaniu silnika
paliwem i powolny spadek jego obrotow, a nastgpnie zgasnigcie.

2. Brak paliwa w lewym zbiorniku (przy potozeniu kranu zasilania na zbiornik
lewy) 1 powolny spadek obrotéw silnika, spowodowany wypalaniem si¢ resztek
paliwa z gaznikéw 1 instalacji paliwowej, a nastepnie przerwa w pracy silnika .

3. Wykonanie startu do krytycznego lotu z kranem zasilania paliwem w potozeniu
lewy+prawy, co po wyczerpaniu si¢ paliwa w lewym zbiorniku spowodowato
zapowietrzenie instalacji paliwowej, nierdwnomierng pracg i powolny spadek
obrotow silnika, a nast¢pnie przerw¢ w jego pracy.

4. Zgasnigcie silnika nastapito z innych, trudnych do ustalenia przyczyn.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

1. W czasie lotow na statkach powietrznych z silnikami nie posiadajacymi, certyfikatu
jako silniki lotnicze, wykonywac lot tak, aby w kazdej chwili pilot byt w stanie
wykona¢ bezpieczne ladowanie awaryjne.

2. Przestrzega¢ zasad prawidlowego tankowania samolotéw przed lotem.
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3. Przestrzega¢ sprawdzania zapigcia paséw przed lotem i dociagnigcia ich przed
wykonaniem ladowania awaryjnego.

4. Nie dopuszcza¢ do naruszen stanu faktycznego po zaistnieniu zdarzenia lotniczego,
w tym szczegblnie uruchamiania silnikéw i1 demontazu statku powietrznego.

5. Prowadzi¢ doktadna ewidencje czasu lotéw i czas lotu zapisywaé w obowiazujacych
dokumentach.

6. Egzekwowa¢ obowiazek uzytkowania statkoéw powietrznych wedlug wilasciwych
dla nich instrukcji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

pLL. dr Edmund Klich
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