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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia:  61/04

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ samolot ultralekki JK-05L "JUNIOR"

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-YBB

pilot posiadajacy licencje pilota

Dowddca statku powietrznego:
zawodowego samolotowego

Uzytkownik statku powietrznego: ~ 0soba prywatna

Wilasciciel statku powietrznego: osoba prywatna

Miejsce zdarzenia: Swierzowa Polska k. Krosna

Data i czas zdarzenia: 26 kwietnia 2004 r. godz. 16.52. LOC

STRESZCZENIE

Dnia 26 kwietnia 2004 r., z lotniska Krosno, pilot posiadajacy licencj¢ pilota zawodowego
samolotowego wykonywat lot prébny na samolocie zarejestrowanym w kategorii "Specjalny”,
typu JK-O5L "Junior", o znakach rozpoznawczych SP-YBB. Byl to pierwszy lot tego
egzemplarza samolotu po modyfikacji z wersji JK-05 na wersje JK-05L. Start do lotu nastapit
okolo godziny 16.35 czasu lokalnego. Po starcie samolot nabrat wysokos¢ do okoto 600 m nad
poziomem lotniska i na tej wysokosci wykonat lot w rejonie lotniska, z predkosciami lotu od
110 do 200 km/h. Okolo godziny 16.50, w chwili gdy samolot znizajgc wykonywal lot w
kierunku lotniska, przy predkosci przyrzadowej ponad 200 km/h, na wysokosci okoto 400+500
m wystapilo zjawisko flatteru skrzydta. W wyniku flatteru nastapilo urwanie lewego skrzydia i
klapolotki prawego skrzydla, w odleglosci dwoch trzecich diugosci od kadluba. Samolot
zwigkszajac obroty zaczal opadaé¢ w spos6b niekontrolowany. Na wysokosci okoto 100120 m
pilot uruchomit system ratowniczy typu GRS 5/260. Spadochron tego systemu otworzy! si¢ na
wysokosci ponizej 100 m, ale czasza nie wypetnita si¢ catkowicie. Po upadku na ziemig,
kadhub samolotu z pilotem w kabinie znajdowal si¢ w odlegtosci 38 m od prawego skrzydta,
ktore spadto wraz z kratownica taczaca skrzydia i zamocowanym do niej spadochronem
systemu ratowniczego. W wyniku zderzenia samolotu z ziemig pilot zginal na miejscu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

Do badania wypadku wyznaczony zostal zesp6t w skladzie:

- Edmund Klich — przewodniczacy zespotu, z-ca przewodniczacego PKBWL

- Jerzy Kedzierski - cztonek PKBWL

- Tadeusz Lechowicz — cztonek PKBWL

- Tomasz Makowski — cztonek PKBWL

- Andrzej Pussak - czlonek PKBWL
W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny wypadku lotniczego:

1. Brak analizy obliczeniowej warunkéw wystapienia zjawiska flatteru dla zmodyfikowanej
konstrukcji, a w szczego6lnosci brak wyznaczenia predkosci powstania flatteru oraz brak
wywazenia masowego klapolotek o duzej rozpietosci, napedzanych przy kadlubie, przy
obliczeniowej predkosci maksymalnej samolotu powyzej 200 km/h. Predkos¢ Vp dla
samolotu JK-05L wg obwiedni krzywej obcigzeni powinna wynosi¢ 240 km/h (EAS).

2. Brak wyznaczenia poprawki aerodynamicznej uktadu pomiaru predkosci, co uniemozliwito
pilotowi okreslenie rzeczywistej predkosci lotu samolotu.

3. Brak reakcji konstruktora samolotu na pisemng informacje, otrzymang od pilota z Francji, o
niebezpiecznych drganiach samolotu JK-05, nr fabryczny-05-02-10, przy predkosci
odczytanej na predkosciomierzu réwnej 185 km/h i predkosci lotu ponad 230 km/h,
okreslonej wg. GPS przy bezwietrznej pogodzie.

4. Nieswiadome przekroczenie przez pilota krytycznej predkosci lotu, prawdopodobnie
powyzej 230 km/h, przy wskazaniach predkosciomierza okoto 200 km/h.

Wplyw na zaistnienie wypadku miat niewtasciwy nadzér IKCSP nad budowa samolotéw
"Junior" w wersji JK-05 i JK-05L oraz niezgodna z procedurami organizacja lotow probnych
polegajaca, migdzy innymi, na niewtasciwym przygotowaniu do tych lotow.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

- wystepujaca w dniu wypadku turbulencja powietrza,

— wykonywanie wszystkich lotow przez jednego pilota, co moglo spowodowac rutynowe i
subicktywne podejscie do probleméw zwigzanych z lotami probnymi na samolotach
typu JK-05.

Komisji nie udato si¢ jednoznacznie ustalié, czy pilot mial szans¢ na uratowanie Zzycia
gdyby natychmiast po oderwaniu si¢ skrzydta uruchomiony zostal system ratowniczy GRS
5/260 (Galaxy Rescue System).

Komisji nie udalo si¢ jednoznacznie ustali¢, czy - po niepelnym otwarciu spadochronu
systemu ratowniczego - nastapito oderwanie si¢ urzadzenia ratowniczego z kratownicg taczaca
skrzydta oraz prawym skrzydtem od pozostalej cz¢sei kadtuba z kabing pilota, czy tez nastgpito
to juz po zderzeniu z ziemig.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 7 zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

1 INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1 Historia lotu (dane o locie).

Dnia 26 kwietnia 2004 r. pilot posiadajacy licencje pilota zawodowego samolotowego,
planowal na zlecenie producenta, wykonanie lotu prébnego na samolocie typu JK-05L "Junior"
w kategorii "Specjalny", z lotniska Krosno (EPKR). Samolot o znakach rozpoznawczych SP-
YBB byl po modyfikacji na wersj¢ JK-05L. Modyfikacja polegata na powigkszeniu rozpigtosci
skrzydel i powierzchni nosnej, przez dodanie eliptycznych koncdwek o wigkszym wzniosie,
zmianie oprofilowania zastrzaléw skrzydta oraz oprofilowaniu weztéw zastrzatéw na skrzydle
i kadlubie. Byt to pierwszy lot tego pilota na zmodyfikowanym samolocie. Celem lotu bylo
sprawdzenie wiasciwosci pilotazowych samolotu. Pilot przyby! na lotnisko pomig¢dzy godzing
11.00. a 12.00. (LOC). Okoto godziny 13.00. pilot dokonat przegladu samolotu. Do lotu
probnego przygotowywal si¢ razem z konstruktorem samolotu. W czasie przygotowania
zapoznal si¢, migdzy innymi, z rozmieszczeniem przyrzadéw poktadowych i stroil urzadzenia
radiowe. Start do lotu opdzniat si¢ ze wzgledu na nie zakonczenie formalnos$ci zwigzanych z
tym probnym lotem t.j. brakiem odpowiednich dokumentéw, ktére dostarczone zostaly przed
godzing 16.00). Jednym z punktéw programu lotu probnego bylo doprowadzenie do
rozpgdzania samolotu do predkosci 200 km/h. Okolo godziny 16.00 pilot zajal miejsce w
kabinie samolotu, wykonal prob¢ silnika i zapial pasy biodrowe, ale nie zapial paséw
plecowych. Pilot nie posiadat spadochronu ratowniczego.

Przed wykotowaniem pilot nie odbezpieczyt systemu ratowniczego GRS. Start do lotu
nastapil okoto godziny 16.35. Samolot wystartowal z kursem 270°. Po nabraniu wysokosci do
okolo 600 m, wykonal zakr¢t o okoto 180° i ponownie przelecial nad lotniskiem z kursem
okoto 100-120°. Po kolejnym zakrecie o okoto 180° i przelotem nad lotniskiem, wykonat lot w
kierunku miejscowosci Jedlicze. W czasie tych manewrow lecial z predkoscia od 110-130
km/h. W rejonie m. Jedlicze wykonat dwa plytkie zakrety w lewo o 360°, w czasie ktérych
stopniowo zwigkszal predkosé lotu do 200 km/h. W czasie drugiego zakretu, okoto godziny
16.50, w chwili gdy samolot wykonywat lot na znizaniu w kierunku lotniska z kursem okoto
130°, przy predkosci przyrzadowej ponad 200 km/h, na wysokosci okoto 400+500 m wystapilo
zjawisko flatteru. Na skutek flatteru nastapito urwanie lewego skrzydla i klapolotki prawego
skrzydta, w odlegtosci dwoch trzecich dlugosei od kadtuba. Samolot zwigkszajac obroty zaczat
opada¢ w sposob niekontrolowany. Na wysokosci okoto 100+120 m pilot uruchomil system
ratowniczy GRS. Spadochron tego systemu otworzyl si¢ na wysokosci ponizej 100 m. W
czasie otwierania spadochronu oderwata si¢ od prawego skrzydla pozostala jedna trzecia
klapolotki tego skrzydla. Czasza spadochronu ratowniczego, na skutek obrotéw samolotu,
skrecania lin nosnych i przerwania kilku z nich, zaczela sie zwijaé. Po upadku na ziemig,
kadtub samolotu z pilotem w kabinie znajdowat si¢ w odleglosci 38 m od prawego skrzydla,
ktére spadlo wraz z kratownica laczaca skrzydla i zamocowanym do niej spadochronem
systemu ratowniczego. W wyniku zderzenia z ziemig pilot zginal na miejscu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

1.2 Obrazenia oséb.
Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inni
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -
1.3 Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku wypadku samolot zostal calkowicie zniszczony.

1.4  Inne uszkodzenia.
Nie bylo.
1.5 Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot, m¢zezyzna lat 65, posiadat licencje pilota samolotowego zawodowego, licencje pilota
smiglowcowego zawodowego oraz pilota szybowcowego i mechanika poswiadczenia obshugi
statkow powietrznych. Posiadal réwniez uprawnienia w zakresie wykonywania lotow na
samolotach jedno i wielosilnikowych oraz instruktora szkolenia lotniczego klasy I, wazne do
17.09.2004 r. Waznos¢ kontroli techniki pilotowania - do dnia 17.09.2004r. Wazno$¢ kontroli
wiadomosci teoretycznych pilota samolotowego - do dnia 26.03.2005 r. Posiadal orzeczenie
lekarskie nr z dnia 19.04.2004 r., uznajace go za zdolnego do wykonywania
czynnosci lotniczych klasy 1 2.

Pilot posiadal uprawnienia do wykonywania lotéw na nastepujacych typach samolotéw:
CSS-13, Jak-18, Zlin-26, PZL-101, Jak-12, PZL-104, An-2, PZL-106, Zlin Z-43, S-2R "Thrush
Commander", L-200 "Morawa", Zlin-256F, PZL-110, M-20 "Mewa", Zlin-142, FK-12, JK-05.

Do dnia wypadku wykonat na samolotach 6037 lotéw w czasie 3866 godz. 21 min., w tym
na samolocie JK-05 wykonat 170 lotéw w czasie 47 godz. 42 min. Uzyskat réwniez taczny
nalot na szybowcach 2398 godz. 18 min.

Pilot, przed krytycznym lotem, zgodnie z zapisem w ksiazce lotow, ostatnie 10 lotéw
wykonat dnia 09.01.2004 r., na samolocie FK-12, o lacznym czasie 1 godz. 25 min.

1.6  Informacja o statku powietrznym.

ultralekki JK-0SL dwuosobowy, skonstruowany zostal jako
jednosilnikowy zastrzalowy grzbietoplat z trojkolowym stalym podwoziem. Samolot zaliczony
jest do kategorii "Specjalny". Zostat skonstruowany w oparciu o polskie "Tymczasowe
wymagania zdatnosci dla samolotéw ultralekkich budowanych amatorsko w pojedynczych
egzemplarzach", Warszawa wrzesiefi 1989,

Samolot "Junior",

s Producent Rrivboopy | Zosa 'Nr Data i'ejestru
budowy platowca rozpoznawcze. | rejestru
2001 | PPHU EKOLOT 05-01-04 SP-YBB 3716 |13.08.2002

Nalot samolotu od poczatku eksploatacji - 176 lotow w czasie 76 godz. 31min. (wypadek

nastgpil w pierwszym locie po modyfikacji).
Swiadectwo ogledzin z dnia 26.04.2004 r., wazne do 15.05.2004 .
Na statku powietrznym wykonano obowiazujace czynnosci i prace okresowe.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

Silnik tlokowy typu ROTAX 912UL, czterosuwowy, czterocylindrowy, boxer, o zaptonie
iskrowym, glowice chtodzone ciecza, a cylindry powietrzem, wyposazony w dwa gaZniki
BING, reduktor z¢baty o przetozeniu 1:2,27 i rozrusznik elektryczny.

Rok budowy Producent Nr fabryczny
2003 BOMBARDIER ROTAX GmbH 4405887
Maks. moc startowa 59 kW/80 KM.
Czas pracy silnika w powietrzu od poczatku eksploatacji 11 godz. 05 min.

Na silniku wykonano obowiazujace czynnosci i prace okresowe.
Smigto AS 1700/1950 nr fabryczny 001/03.

Stan MP i S przed lotem:

— paliwo benzyna bezolowiowa 98 w ilosci ok. 301
- olej GTX wilosci 2,5 1.

Dane o ci¢zarze samolotu:

— cigzar samolotu pustego 310kg

— cigzar paliwa ~21,5kg

— cigzar oleju ~2,25kg

— cigzar pilota ~72 kg

Cigzar samolotu w chwili startu ~406 kg.

Samolot nie posiadat balastu.
Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUL.
Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUL.

1.7  Informacje meteorologiczne.

Pogoda w dniu wypadku ustalona zostata na podstawie prognozy z IMGW Krakow,
obserwacji na filmie video w czasie startu samolotu i zeznaf $wiadkow.

Sytuacja baryczna: rejon w obszarze podwyzszonego cisnienia.

Stan pogody wedtug prognozy:

Zachmurzenie: 3-5/8 Sc, Cu o podstawach 1000-1300 m i wierzchotkach 1500-3000 m.

Widzialnos$¢: ponad 10 km.

Izoterma 0°: 1500 m.

Oblodzenie: w chmurach powyzej izotermy 0° umiarkowane.

Turbulencja: w Cu umiarkowana.

Wilgotno$é: 27%.

Wiatr przyziemny: 020° - 050°, o predkosci 05 - 10 kt.

1000 m: . 030° - 060°, o predkosci 10 - 15 kt.

1500 m: . 020° - 050°, o predkosci 10 - 15 kt.

Wedlug kierownika lotéw, pogoda byla termiczna przy podstawach chmur 1500m i
noszeniach rz¢du 3-4 m/s, wiatr z kierunku 320-330° przy predkosci 2-3 m/s.

RAPORT KONCOWY 7224
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Panistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

1.8  Srodki nawigacyjne.

Podstawowe

1.9  Lacznosé.

Samolot byl wyposazony w radiostacje lotniczg IC-A 110 EURO z zakresem czestotliwosci
118,000 — 136.975 MHz, o mocy 10 W (Pozwolenie nr PB/1827/02 z dnia 16.05.2002 r. wazne
do dnia 22.02.2012 r.). Pilot nawigzal lacznoé¢ z Krosno "Kwadrat" tylko w czasie
sprawdzania radiostacji. Pilot w czasie lotu nie podawat zadnych parametréw lotu.

1.10 Dane dotyczace lotniska Krosno EPKR.
Polozenie geograficzne: 49° 40' 59,05" N, 21° 44' 01,11"E,
Wysoko$é: 280 m n.p.m.

Drogi startowe RWY:

-trawa 1040x 100 m 110°-290°

-trawa  900x 100 m 144° - 324°

-trawa  950x 100 m 044° -224°

-trawa 625 x 100 m 020° - 200°
Czestotliwosci radiowe: KWADRAT 122,400 MHz, PORT 122,700 MHz.
Urzadzenia radionawigacyjne: NDB , KMO” 434 kHz i R/NAM KROSNO GONIO 122,7
MHz.

Uzytkownik lotniska: Aeroklub Podkarpacki.

1.11 Rejestratory pokladowe.
Nie bylo.

1.12 Informacja o szczatkach i zderzeniu.

W czasie lotu samolotu z pre¢dkoscia przyrzadowa ponad 200 km/h, na wysokosci okoto
400+500 m, na skutek wystapienia zjawiska flatteru, nastapilo urwanie lewego skrzydla i
klapolotki prawego skrzydta, w odlegtosci dwdch trzecich dhugosei od kadluba. Na wysokosci
okoto 100+120 m pilot uruchomil system ratowniczy GRS 5/260. W tym czasie od prawego
skrzydia oderwata si¢ pozostala czes¢ klapolotki tego skrzydta. Spadochron urzadzenia GRS
otworzyl si¢ na wysokosci ponizej 100 m. Spadochron nie wypelnit si¢ w sposéb prawidlowy
(prawdopodobnie na skutek obrotéw samolotu wokét osi podtuznej, skrgcania lin nosnych i
przerwania kilku z nich). Po upadku na ziemig, kadtub samolotu z pilotem w kabinie znajdowat
si¢ w odleglosci 38 m od prawego skrzydta wraz z kratownica taczacy skrzydta. Stan kadtuba
$wiadczy o do$¢ ptaskim upadku, z lekkim przechyleniem na lewa strone i ,,na nos”.

Lewe skrzydto samolotu upadto w odleglosci 574 m od kadtuba, w kierunku nalotu. Czesé
klapolotki prawego skrzydla, ktora oderwata si¢ w momencie wystapienia flatteru, upadia w
odlegtosci 560 m w od kadluba, w kierunku zachodnim. Odlegtosé¢ klapolotki od lewego
skrzydta wynosita 186 m. (zalacznik nr 4). Pozostata czes¢ klapolotki prawego skrzydla spadta
w miejscu upadku silnika rakietowego systemu GRS, wraz z jego spadochronem hamujacym,
w odleglosci 160 m od kadtuba samolotu, w kierunku nalotu.

RAPORT KONCOWY z24
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

Opis uszkodzen statku powietrznego
Kadtub:

czgs¢ przednia (kabinowa) catkowicie zniszczona, zdefragmentowana,

niektore skleiny podzespotow kadtuba rozerwane,

dach kabiny oderwany,

wyrwane drzwi lewe i prawe (znalazly si¢ daleko od kadluba, catkowicie zniszczone),
wyrwane pneumatyczne sprezyny gazowe podpierajace drzwi,

prawy zastrzal skrzydta oderwany od kadluba (wyrwane okucie kadtubowe zastrzatu
pozostalo przy kadtubie),

lewy zastrzat skrzydta pozostatl przy kadtubie,

tylna (ogonowa) cz¢$¢ kadluba odtamana wraz z usterzeniem.

Kabina:

oszklenie catkowicie zniszczone,

ogolnie zdemolowana, wszystkie elementy wnetrza naruszone i uszkodzone,
tablice przyrzadow i pulpity wylamane, uszkodzone,

fotele i pasy bezpieczeristwa w catosci,

tapicerka prawego fotela wyrzucona na zewnatrz.

Prawe skrzydio:

oderwane od kadluba wraz z calg kratownica taczaca skrzydta, do ktérej zamocowany jest
spadochron systemu GRS 5/260,

pokrycia lokalnie uszkodzone,

oderwana catkowicie klapolotka,

klapolotka rozerwana na dwa fragmenty r6znej dlugosci (znalezione w duzej odleglosci od
siebie),

oderwany calkowicie zastrzat,

obraz zniszczen okué zastrzatu swiadezy o ich ukreceniu,

uszkodzona koncowka.

Lewe skrzydlo:

oderwane od kadtuba (wytamane oba dZzwigary), odnalezione z daleka od innych szczatkow
samolotu,

klapolotka zachowata si¢ przy skrzydle,

na klapolotce, przy wszystkich wezlach zawieszenia, widoczne $lady uderzen o konsolg
zawieszenia (charakterystyczne dla wychylef znacznie przekraczajacych normalny zakres),
wyrwany fragment dolnego pokrycia skrzydia u nasady,

zniszczone (spgkane) pokrycie gérne w rejonie nasady — zniszczenia charakterystyczne dla

»ukrecenia” skrzydta z jego oku¢ kadlubowych,
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- obraz zniszczen okué zastrzalu §wiadczy o ich ukreceniu,
- uszkodzona koncéwka.

Usterzenie:

- usterzenie pionowe zachowane w calosci, z drobnymi uszkodzeniami, wylamane wraz z
tylng czgscia kadtuba,

- usterzenie poziome z uszkodzeniami, wylamane wraz z tylng czescig kadiuba,

- ster wysokosci catkowicie oderwany od statecznika poziomego.

Podwozie:

- podwozie przednie wylamane, wgniecione w konstrukcje przedniej (kabinowej) czesci
kadluba,

- podwozie giéwne prawe zachowane przy kadltubie, z niewielkimi uszkodzeniami,

- podwozie gléwne lewe wylamane z zamocowania, podwiniete pod kadtub.

Zespol napedowy:

- silnik ptytko zaryty w ziemi,

- loze silnika zniszczone, znieksztalcone i potamane,

- wyposazenie silnika w znacznym stopniu uszkodzone, zniszczone w jego czesci dolnej po
lewej stronie,

- zniszczony jeden z gaznikow,

- zniszczony uklad wydechowy z kolektorem spalin,

- dolna ostona silnika zniszczona,

- goma ostona silnika znacznie uszkodzona, odksztalcona,

- kolpak $migla wbity w ziemieg,

- obie lopaty $migla odtamane przy piascie.

System sterowania platowcem:

- system sterowania klapolotkami zniszczony, calkowicie odiaczony od skrzydel, niektére
elementy (np. ,,korbka” napg¢du klapolotki) — oddzielone catkowicie od reszty,

- systemy sterowania w kadlubie zachowaly ciaglo$¢, odksztalcone w rejonie kabiny
wskutek uderzenia.

System sterowania zespolem napedowym:

- zachowana ciaglos¢ od kabiny w glab przedziatu silnikowego,

- zniszczone zamocowania do gaZnikéw.
System paliwowy:

- zbiorniki paliwa przemieszczone w kadtubie,
- system ogodlnie zachowat szczelno$é,

GsPROEzODR; y paliwowe na silniku.
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System elektryczny:

- wigzki przewodéw w kadhubie zachowane,
- ogodlne uszkodzenia w rejonie kabiny,

- akumulator wymontowany po wypadku.

Przyrzqdy i awionika:

- brak predkosciomierza (wyrwany z zamocowania i zniszczony),

- brak woltomierza,

- sztuczny horyzont czg¢Sciowo wyrwany z zamocowania,
- obrotomierz czgsciowo wyrwany z zamocowania,
- polozenia przetacznikow:

transponder: WYLACZONY,
reflektor: WYLACZONY,

radio: WLACZONE,

lampa antykolizyjna: WYLACZONA,
sztuczny horyzont: WLACZONY,
pompa paliwowa: WYLACZONA,
zapton: WLACZONY (oba),

- kluczyk w stacyjce (w polozeniu 45° w lewo),

- zatrzymane wskazania ocalatych przyrzadow:

wariometr: +0,5 m/s,
obrotomierz: 3200 obr/min,
cisnienie paliwa ok. 0,48 bar.

System ratowniczy GRS 5/260

1.13

uruchomiony przez pilota,

poczatkowa faza dziatania prawidlowa, potem zaplatanie linek spadochronu gléwnego,
wskutek obrotu kadtuba wokét osi, z powodu utraty lewego skrzydta,

czgSciowe wypelnienie spadochronu gltéwnego spowodowalo wyrwanie ze struktury
kadhuba kratownicy taczacej skrzydla,

zasobnik spadochronu przemieszczony wewnatrz kadtuba w wyniku zderzenia z ziemia.

Informacje medyczne i patologiczne.

Pilot posiadal orzeczenie lekarskie_ z dnia 19.04.2004 r., uznajace go za
zdolnego do wykonywania czynnosci lotniczych klasy 1 i 2 z ograniczeniem "zdolny do lotéw

w szklach korekcyjnych". Pilot w wyniku zderzenia samolotu z ziemig ponidst $mieré na
miejscu.

W krwi pobranej przy sekcji zwlok, podczas badania metodg chromotografii gazowej nie

stwierdzono obecnosci alkoholu. Przyczyng $mierci pilota byly masywne obrazenia narzgdéw
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wewngetrznych, powstale w wyniku doznanego urazu, w chwili zderzenia z ziemig. Na miejscu
zdarzenia komisja nie znalazla szkiel korekcyjnych, Podczas sekcji zwlok nie ujawniono szkiet
kontaktowych. Komisja nie jest wstanie ustali¢, czy pilot wykonywal lot w szkiach
kontaktowych. Wedlug zeznan $wiadkéw, pilot nie wykorzystywal w czasie lotu szkiel
korekcyjnych. Wedlug oceny Komisji, wykonywanie przez pilota lotu bez szkiel korekcyjnych
nie mialo wplywu na zaistnienie wypadku.

1.14 Pozar.
Nie byto.

1.15 Czynniki przezycia /Ratownictwo/.

Po urwaniu si¢, na wysokosci okoto 400+500 m, lewego skrzydla i czgsci klapolotki
prawego skrzydla, pilot, wedlug oceny Komisji, mogl mie¢ szanse uratowania si¢ pod
warunkiem jednak natychmiastowego uruchomienia systemu ratowniczego GRS 5/260,
ktorego spadochron - przy poczatkowo matych obrotach samolotu - mégh si¢ wypetnic i
zmniejszy¢ predkosé pionowego opadania uszkodzonego samolotu, umozliwiajac pilotowi
przezycie w czasie uderzenia o ziemi¢. System GRS 5/260, zgodnie z instrukcjg, powinien
zapewni¢ bezpieczne uratowanie statku powietrznego o masie do 450 kg, do predkosci lotu 260
km/h. Natychmiastowe uruchomienie przez pilota, systemu ratowniczego, w sytuacji
zlozonego stanu przeciazen zwiazanych z ruchem samolotu, nie bylo prawdopodobnie
mozliwe, wskutek nie zapigcia przez niego barkowych paséw bezpieczenstwa i nie
odbezpieczenia systemu ratowniczego na ziemi. Spowodowato to nieunikniong strat¢ czasu, ze
wzgledu na trudnosci w przyjeciu przez pilota pozycji umozliwiajacej wykonanie w kabinie
wszystkich czynnosci, zwiazanych z uruchomieniem systemu ratowniczego. Wskutek tego
opdznienia spadochronowy system ratowniczy zostal uruchomiony na wysokosci okolo
100120 m. W zwiagzku z tym otwarcie spadochronu nastapitlo na wysokosci ponizej 100 m.,
Czasza spadochronu ratowniczego, na skutek obrotow samolotu, skrecania lin nosnych i
przerwania kilku z nich, zaczegla si¢ zwija¢. Po upadku na ziemig, kadiub samolotu z pilotem w
kabinie znajdowat si¢ w odleglosci 38 m od prawego skrzydta, ktére spadto wraz z kratownicg
laczacg skrzydla i zamocowanym do niej spadochronem systemu ratowniczego. W wyniku
zderzenia z ziemig pilot zginat na miejscu.

Komisji nie udalo sie jednoznacznie ustali¢, czy - po niepelnym otwarciu spadochronu
systemu ratowniczego - nastapilo oderwanie si¢ urzadzenia ratowniczego z kratownica laczaca
skrzydta oraz prawym skrzydiem od pozostalej czesci kadtuba z kabing pilota, czy nastapito to
juz po zderzeniu z ziemig. Niezaleznie od tego Komisja ocenia, ze system ratowniczy w kazdej
sytuacji, bezwzglednie na stopien uszkodzenia samolotu, powinien zapewni¢ uratowanie zalogi
i kabina samolotu nie powinna si¢ oddzieli¢ od spadochronu ratowniczego systemu.
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1.16 Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu, w tym szczegdlnie systemu
sterowania. Wykonano szereg zdje¢é terenu wypadku i szczatkéw samolotu. Sporzadzono szkic
rozrzutu czesci samolotu w miejscu wypadku. Zebrano i przeanalizowano dokumentacjg¢ pilota,
dokumentacj¢ samolotu, silnika i lotow prébnych samolotu oraz dokumentacje zwiazang z
nadzorem Inspektoratu Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych nad budowa i
wykonywaniem lotéw prébnych na samolocie JK-05 i JK-05L. Wykonano analiz¢ notatek
pilota, sporzadzonych podczas lotu zakonczonego wypadkiem. Przeprowadzono analizg
wykonanych obliczen obcigzen i wytrzymatosci samolotu. Przestuchano $wiadkéw wypadku
oraz osoby zaangazowane w budowe, modyfikacje i proby samolotu. Zapoznano si¢ u
wytworey z procesem produkcji samolotow JK-05.

1.17 Informacje o dzialalnosci j.o0. lotnictwa i administracji

1.17.1 Budowa samolotéw JK-05 i JK-05L oraz nadzér wladz lotniczych nad budows.

W wyniku analizy ztozonych zeznan oraz dokumentacji udostgpnionej przez Wytworce,
Urzad Lotnictwa Cywilnego i Delegature Potudniowa ULC (w tym zwlaszcza dawny IX Okreg
IKCSP w Kro$nie), PKBWL ustalita, co nastepuje:

1. Budowg samolotéw typu JK "Junior" rozpoczgto na przetomie lat 1998/1999. Pierwszy lot
prototypu samolotu JK-03 "Junior" zostal wykonany 9 listopada 1999 roku. W tej wersji
(tj. JK-03) zostato zbudowanych 5 egzemplarzy z réznymi silnikami (zgodnie z zyczeniami
klientéw). Do dnia wypadku wszystkie loty prébne, na samolotach typu JK "Junior"
wszystkich wersji, byly wykonane przez pilota, ktéry ulegt wypadkowi. W roku 2001
zostal zbudowany pierwszy egzemplarz samolotu JK-05. Zgloszenie sprzgtu lotniczego do
wydania pozwolenia na wykonanie lotéw w kategorii specjalnej i objgcia panstwowym
nadzorem lotniczym prac i czynnosci zwigzanych z budowa i uznaniem zdatnosci do lotu,
bylo wystane do GILC/IKCSP dnia 27.06.2001 r. i zostalo pozytywnie zaopiniowane przez
starszego specjalistg Okrggu IX dnia 29.06.2001. Budowg objgto nadzorem IKCSP o czym
poinformowano konstruktora w pi$mie z dnia 04.07.2001 r.

2. Glowny Inspektor IKCSP, w pismie z dnia 04.07.2001 r., okreslil, ze samolot zostal
zaliczony do kategorii "Specjalny" i Podkategorii S1, a przepisy dotyczace budowy i
uznania zdatnosci "Tymczasowe wymagania zdatno$ci samolotow ultralekkich
budowanych amatorsko w pojedynczych egzemplarzach" z wrzesnia 1989 r. Do
sprawowania nadzoru nad budowa oraz udzielania w jej trakcie niezbgdnych konsultacji w
dziedzinie zdatnosci do lotu, Gléwny Inspektor IKCSP powolal Zespét Roboczy,
skladajacy si¢ ze specjalistow z IX i VIII Okregu IKCSP. Wedlug decyzji zawartej w tym
pi$mie, proces nadzoru nad budowa i dopuszczeniem do lotu miat by¢ prowadzony zgodnie
z dokumentem "Zasady dopuszczania do lotu statkbw powietrznych Kategorii
SPECJALNY i ogélna procedura wydawania Pozwolenia na Wykonywanie Lotow w
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Kategorii SPECJALNY" oraz procedurg szczegélowa "Dopuszczenie do uzytkowania
statkow powietrznych Kategorii SPECJALNY". W pismie tym podano roéwniez szereg
innych szczegétowych zalecen dotyczacych nadzoru nad budows tego statku powietrznego.
Na podstawie programu préb w locie, z dnia 16.08.2001 r., wykonano te préby i we
wrzesniu tego roku opracowano sprawozdanie z préb samolotu JK-05 "Junior" nr fabr. 05-
01-01, na ziemi i w locie.

. Kolejne zgloszenie, w celu obj¢cia panstwowym nadzorem lotniczym serii 10 samolotéw
typu JK-05 (o numerach fabrycznych od 05-01-03 do 05-01-12), bylo wyslane do
GILC/IKCSP dnia 30.11.2001 r. i zostalo pozytywnie zaopiniowane przez IX Okreg
IKCSP dnia 03.12.2001 r. Nadzér nad budowa tych samolotéw byt prowadzony na tych
samych co poprzednio zasadach (pismo GILC z dn. 2002-04-02).

Program préb w locie samolotu JK-05, z dnia 23.04.2002 r., zostal opracowany przez
konstruktora, na podstawie programu prob innego samolotu tej samej kategorii. Program
ten zostal zatwierdzony dnia 26.04.2002 r. przez przewodniczacego Zespotu Roboczego.
W programie tym, migdzy innymi, w punkcie VI - Skalowanie przyrzadow rozdzialt B §
S komentarz /1/ /a/ (przepiséw budowy przyjetych jako podstawa uznania zdatnosci do
lotow) zalecono "W _poczagtkowym okresie prob powinna byé okreslona doktadnosé

przyrzqdow pomiarowych, oraz powinny by¢ sporzgdzone wykresy poprawek. Nalezy
zwrocié szezegdlng uwage na bledy wskazan predkosciomierza, powinien byé przy tym

uwzgledniony wplyw poszczegolnych konfiguracji."”

. W protokdle prob nr 6, zawartym w sprawozdaniu z préb na ziemi i w locie z lipca 2002 r.,

w zakresie skalowania przyrzadéw, wpisano punkt nastgpujacej tresci: "Oparto si¢ na
probach samolotu JK-05 nr ser. 05-01-01, w ktérym ukliad pneumatyczny przyrzqdow
poktadowych jest poréwnywalny". W protokoéle, do ktoérego si¢ odwolano (z wrzesnia
2001 r.) istnieje zapis: "W czasie préb wykonano lot poréwnawczy samolotu JK-05
"Junior", z samolotem PZL-101. Wskazania przyrzqdow zgodne z samolotem PZL-101, aw
szczegolnosci predkosciomierz”. W sprawozdaniu nie zawarto zadnych informacji o
zakresie predkosci wykonanych prob, ani nie zawarto wykresoOw poprawek. Wedlug
Komisji, tak przeprowadzone proby nie spetnialy wymagan zawartych w programie préb i
byly niewystarczajace z punktu widzenia bezpieczenstwa wykonywanych lotow, gdyz nie
mozna bylo w ten sposob okresli¢ rzeczywistej poprawki uktadu pomiaru predkosei w
pelnym, przewidywanym dla samolotu JK-05 zakresie, zwlaszcza dla wyzszych predkosci,
(bliskich przewidywanej dla samolotu JK-05 Vp=220 km/h), ktérych samolot PZL-101 nie
byl w stanie osiggnag.

. W programie préb w pkt. XII, - Zabezpieczenie przed flatterem rozdzial B §29 -
okreslono, migdzy innymi, nastgpujgce wymagania "..na samolocie, przy wszystkich
konfiguracjach i przy kazdej dopuszczalnej predkosci lotu, co najmniej do predkosci Vp, nie
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mogq wystqpic: flatter, rozbiezno$é skretna /divergencja/ lub odwrotne dzialanie sterow"
oraz "W zakresie predkosci dopuszczalnych musi wystepowaé wystarczajqce tlumienie,
takie zeby drgania aeroelastyczne szybko zanikaly”. Wedlug ustalefi Komisji, dokonanych
na podstawie przedstawionych przez konstruktora obliczen, predkos¢ Vp dla samolotu JK-
03 i JK-05 wynosilta 220 km/h, a dla samolotu JK-05L - 240 km/h. W uwadze zawartej w
tym punkcie wpisano "Powyzej predkosci 180 km/h predkosé zwiekszaé stopniowo co 5

km/h, uwaznie obserwujqc zachowanie si¢ samolotu."

6. W sprawozdaniu z préb z lipca 2002 r., w protokdle prob nr 12 dotyczacym zabezpieczenia
przed flatterem, drganiami i trzepotaniem, stwierdzono, ze: "Samolot w kazdym stanie i w
zakresie predkosc, od Vs; do Vpr =200 km/h (IAS), jest wolny od drgan i odwrotnego
dzialania sterow." oraz ,,W zakresie dopuszczalnych predkosci, az do Vpr, drgania
aeroelastyczne sq tlumione. Podczas zblizania sie do predkosci Vpr nie zmniejsza sie
oddzialywanie steréw na wszystkie trzy osie i nie wystepujq odznaki przechylu przez
skrzydio czy utrata kierunku."

7. Na podstawie "Sprawozdania z préb na ziemi i w locie, samolotu JK-05 "Junior", nr fabr.
05-01-04, nr rejestru SP-YBB, z silnikiem VERNER 133M, wydano w Krosnie, dnia
11.07.2002 r., "Orzeczenie o zdatnosci statku powietrznego po probach w locie".

8. Po zakonczonym procesie uznania zdatnosci samolotu JK-05, nr fabr. 05-01-04,
wyposazonego w silnik Verner 133M i $migto AS 1650/1350, komisja IKCSP nadzorujaca
budowe, skladajaca si¢ z cztonkow Zespotu Roboczego, pozytywnie ocenila zbudowany
samolot i wnioskowala, w protokéle z dnia 17.07.2002 r. do Gléwnego Inspektora IKCSP,
o wydanie "Pozwolenia na wykonywanie lotéw w kategorii "Specjalny".

9. Pierwszym wyprodukowanym samolotem JK-05, z silnikiem Rotax 912 byl samolot
o numerze seryjnym 05-01-08. Na tym samolocie, wedlug oswiadczenia konstruktora,
wykonano préby, jak do podkategorii S-2 dla platowca i S-1 dla zespolu napgdowego.
Wszystkie nastgpne samoloty byty produkowane z silnikiem Rotax-912.

10. W samolocie JK-05, nr fabr. 05-01-04, na wniosek wiasciciela, w dniach od 15.09.2003 r.
do 15.10.2003 r., wprowadzono zmiany konstrukcyjne, zwigzane ze zmiang zespolu
napedowego Verner 133M na Rotax 912 UL. W czasie lotu technicznego, wykonanego po
tej zamianie, pilot wpisal do protokétu prob w locie z dnia 25.10.2003 r., sprawdzenie
samolotu na predkosci lotu 200 km/h. Pilot stwierdzit rowniez, ze samolot zachowuje sig
prawidlowo w calym zakresie predkosci i moze by¢ eksploatowany zgodnie z instrukcjg
"Uzytkowania w Locie i Obstugi Techniczne;."

11. Dnia 12.03.2004 r., konstruktor samolotu otrzymat od pilota z Francji (jednego z
nabywcow samolotu JK-05) pisemna informacj¢, ze podczas lotu z predkoscia odczytang
na predkos$ciomierzu, réwna 185 km/h, samolot JK-05, nr fabr 05-02-10 (ze skrzydlem
krétkim) zaczal niebezpiecznie drgaé. Pilot odciat doptyw paliwa i $ciagnat drazek, zeby
RAPORT KONCOWY 15224
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wytraci¢ predkos¢ i samolot przestat drgaé. Po poréwnaniu wskazan na predkosciomierzu z
odezytem predkosci z GPS stwierdzit, ze lecial wtedy na znizaniu, z pr¢dkoscig ponad 230
km/h. Wedlug o$wiadczenia tego pilota, w tym dniu nie bylo wiatru, ktéry moglby mieé
wplyw na bledy we wskazaniach predkoscei odezytanych z GPS. Pilot francuski, zdajac
sobie sprawe¢ z mozliwych tragicznych nastepstw bledu wskazan predkosciomierza,
przekraczajacych 45 km/h, prosit konstruktora samolotu o usunigcie tej usterki.
Konstruktor uznal, ze zjawisko drgan wystgpilo na skutek przekroczenia maksymalnie
dopuszczalnej predkosci lotu. Niedokladno$¢ wskazan predkosciomierza, wedlug
oswiadczenia konstruktora, zamierzano usungé w czasie najblizszego pobytu we Francji,
poprzez zmian¢ dajnika cisnien. Do dnia wypadku wyprodukowano 35 egzemplarzy
samolotow typu JK-03 i JK-05, z tego do Francji zostalo sprzedanych okoto 16 samolotow.
W Polsce lata 6 samolotow tego typu. Pomimo tak duzej liczby eksploatowanych
samolotéw, konstruktor, od otrzymania w/w listu do chwili rozpocz¢cia badania wypadku
samolotu SP-YBB przez PKBWL, nie podjal zadnych udokumentowanych dziatan,
mogacych ostrzec innych pilotéw przed mozliwosciag zagrozenia. Na kolejnych samolotach
JK-05, budowanych dla odbiorcéw francuskich (nie objetych nadzorem IKCSP), zmienione
zostato jednak usytuowanie sondy pomiaru ci$nienia statycznego i dynamicznego. Brak jest
natomiast dokumentu, $wiadczacego o wykonaniu przy wprowadzeniu tych zmian,
jakichkolwiek préb lub nawet powiadomieniu o tym IKCSP.

12. W roku 2003 uzytkownicy z Francji zaproponowali, zeby zgodnie z panujacymi trendami,
samolot JK-05 "Junior" zostal wyposazony w zaokraglone i wygigte koficowki skrzydet
(winglety), co poprawiloby jego charakterystyki aerodynamiczne, a przede wszystkim
zmniejszylo predkosé podejscia do ladowania i predkosé przeciagnigeia oraz zwigkszylo
predkosé przelotows. Pierwszy lot na zmodyfikowanym samolocie, wedlug oswiadczenia
konstruktora, wykonano we Francji w lutym 2004 roku, natomiast obliczenia uzupeiniajace
zostaty wykonane w kwietniu 2004 roku.

13. Dnia 13.04.2004 r. wilasciciel samolotu JK-05, nr fabr. 05-01-04 SP-YBB, zwroécit si¢ do
Urzedu Lotnictwa Cywilnego o objecie panstwowym nadzorem modyfikacji tego samolotu,
na wersj¢ oznaczong nastepnie jako JK-05L. Modyfikacj¢ samolotu w zakladach PPHU
EKOLOT rozpoczeto dnia 02.04.2004 r., (w_jedenascie dni przed formalnym jej
zgloszeniem do nadzorowania przez ULC). W ramach modyfikacji wykonano:

— powigkszenie rozpietosci skrzydet z 10,00 m do 11,56 m i powierzchni nosnej z 9,72
m? do 11,00 m?, przez dodanie eliptycznych koncéwek skrzydet o wigkszym wzniosie,
~ zmiane oprofilowania zastrzatéw skrzydla: w miejsce owiewki o profilu tréjkatnym, za

rura zastrzahi, wprowadzono symetryczny profil o eliptycznym nosku i grubosci
wzglednej 30%,

— oprofilowanie weztéw zastrzatu na skrzydle i kadiubie.
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Modyfikacj¢ samolotu SP-YBB na wersj¢ JK-05L zakonczono dnia 16.04.2004 r.

14. Do sprawowania nadzoru nad budowa oraz udzielania w jej trakcie niezbednych
konsultacji w dziedzinie zdatnosci do lotu, Naczelnik IKCSP, pismem z dnia 26.04.2004 r.,
powotlal Zespét Roboczy, skiadajacy si¢ ze specjalistow z Delegatury Potudniowej ULC,
(dawnych Okrggow IKCSP — IX w Krosnie i VIII w Rzeszowie) oraz z IKCSP w ULC.
Wynika z tego. ze Zespét Roboczy IKCSP do nadzorowania modyfikacji formalnie

powotano dopiero w 10 dni po jej zakonczeniu, dokladnie w dniu pierwszego lotu
probnego. w czasie ktérego wydarzyt sie wypadek. Swiadectwo kontroli modyfikacji, po

jej zakoniczeniu, nie zostato podpisane przez zadnego z nadzorujacych ja z ramienia ULC,
inspektorow. Na podstawie dostgpnych dokumentéw, uwzgledniajgc czas rozpoczecia i

zakonczenia modyfikacji oraz daty jej zgloszenia do nadzorowania i powolania do nadzoru
Zespotu Roboczego, skladajacego si¢ ze specjalistow z Delegatury Potudniowej ULC, i
zatwierdzania dokumentacji, mozna przyjaé, ze modyfikacja samolotu JK-05 nr fabr. 05-

01-04, o znakach rozpoznawczych SP-YBB na wersje JK-05L, formalnie nie byla
nadzorowana.

15. Zakonczony wypadkiem lot probny samolotu JK-05L SP-YBB wykonywany byt:
- bez pisemnego zlecenia na lot,
- bez okreslenia zadania do wykonania podczas lotu,
- bez okreslenia warunkow bezpieczenstwa (np. minimalnej bezpiecznej wysokosci lotu
dla danej préby, warunk6w meteorologicznych itp.),
- bez pisemnej umowy migdzy firma EKOLOT a pilotem wykonujacym prébe, ktéra
okreslataby jednoznacznie sposéb wykonywania i dokumentowania préb.

1.18 Informacje uzupelniajgce
Nie byto.

1.19 Nowe metody badan
Nie bylo.

2 ANALIZA.

2.1  Poziom wyszkolenia

Pilot posiadal licencj¢ pilota samolotowego zawodowego, licencje pilota $Smiglowcowego
zawodowego oraz pilota szybowcowego i mechanika poswiadczenia obstugi statku
powietrznego. Posiadal uprawnienia do wykonywania lotéw na wielu typach samolotéw. Byl
pilotem, ktéry od wrzesnia 2000 roku tj. od poczatku budowy samolotéw JK "Junior",
wykonywal wszystkie loty probne na samolotach typu JK "Junior". Oprécz lotéw probnych na
samolocie JK "Junior", wykonywat loty prébne na takich samolotach jak: FK-12, FK-14, P92

17z24
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"Echo", RWD-5, AT-3, "Tulak". Pilot posiadal wigc bardzo duze doswiadczenie w
wykonywaniu lotéw prébnych, w tym szczegélnie na samolotach lekkich i ultralekkich.

Pilot, w licencji pilota samolotowego zawodowego_ wydanej dnia
06.04.2004 r., nie posiadat wpisu przedtuzenia waznosci uprawnien TPR-2 (uprawnienie pilota
doswiadczalnego 2 klasy).

Dnia 01.02.2005 r. Komisja wystapita do Naczelnika Wydziatu Inspektoratu Personelu
Lotniczego ULC z zapytaniem na pismie:

1. Czy w $wietle obowiazujacych w dniu wypadku przepiséw pilot wykonujacy loty probne
posiadat w dniu wypadku wazne uprawnienia pilota doswiadczalnego?

2. Czy uprawnienia, ktére posiadat uprawniaty go do wykonywania préb na prototypach i
pierwowzorach samolotow?

Komisja otrzymata w tej sprawie pismo ULC LOL-2/KG/21/5/2005, z dnia 14 lutego 2005
r., Z nastgpujaca odpowiedzia:

"1. W licencji pilota _ nie ma wpisu uprawnienia pilota doswiadczalnego i
licencja ta nie uprawnia do wykonywania lotéw na samolotach.

2. Pan .. posiadat licencje pilota samolotowego zawodowego NN -
wpisem pilota doswiadczalnego 2 klasy (TPR2).

3. Uprawnienie TPR 2 zostato nadane 31.01.1981 r. i zgodnie z § 36 ust. 2 Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia 2003 (Dz.U. nr 165 poz. 1603) zostalo ponownie
wpisane do licencji pilota samolotowego zawodowego podczas jej wymiany, lecz bez daty
waznosci, gdyz pan.......c...... nie dostarczy! protokétu ze sprawdzenia umiejgtnosci, zgodnie z
§ 16 ust. 1 w/w rozporzadzenia sprawdzenia tego mogt dokona¢ egzaminator LKE i dokona¢
odpowiedniego wpisu w licencji. Zgodnie z pkt.3.5.5 Zatacznika nr 1 do w/w rozporzadzenia
wazno$é uprawnienia pilota doswiadczalnego wynosi 1 rok i moze by¢ przediuzona na
podstawie sprawdzenia umiejgtnosci.

4. Zgodnie z pkt 3.5.1.2 w/w zalacznika uprawnienie pilota doswiadczalnego klasy 2
upowaznia do wykonywania oblotéw i lotow probnych-do$wiadczalnych pierwowzoréw
statkow powietrznych z zaloga jednoosobowa, jezeli posiadacz uprawnienia pilota
doswiadczalnego klasy 2 spelnia dodatkowe warunki kwalifikacyjne okreslone w instrukcji
operacyjnej organizacji lotniczej prowadzacej préby w locie, zatwierdzonej przez Prezesa ULC
albo prowadzenie przez niego tych préb jest imiennie akceptowane w zatwierdzonym lub
uzgodnionym przez Prezesa programie prob."

2.2 Organizacja lotéw i przebieg zdarzenia

Samolot JK-05 "Junior", o znakach rozpoznawczych SP-YBB, zostal zmodyfikowany na
wersje JK-05L. Modyfikacja polegala na powigkszeniu rozpigtosci skrzydet i powierzchni
nosnej, przez dodanie eliptycznych koficowek o wigkszym wzniosie, zmianie oprofilowania
zastrzal6w skrzydla oraz oprofilowaniu wezléw zastrzatu na skrzydle i kadtubie.
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Lot w czasie ktérego wydarzyl si¢ wypadek, byl pierwszym lotem tego pilota na
zmodyfikowanym samolocie JK-05L. Przed lotem nie podpisano umowy migdzy firma
"Ekolot" a pilotem wykonujacym probe, ktora okreslataby jednoznacznie sposéb wykonywania
i dokumentowania préb w locie.

Celem lotu bylo sprawdzenie wlasciwosci pilotazowych samolotu. Nie sporzadzono jednak
pisemnego zlecenia na lot, w ktérym sprecyzowane zostalyby zadania w locie, warunki ich
realizacji i warunki bezpieczefistwa (np. wysoko$¢ lotu na poczatku préby itp.). Okoto godziny
16.00. LOC dnia 26. 04. 2004 r. pilot zajal miejsce w kabinie samolotu, wykonat prébg silnika
i zapial pasy biodrowe. Pilot nie miat spadochronu ratowniczego. Po zapigciu paséw pilot nie
odbezpieczyl, jak jest to okreslone w instrukcji uzycia, systemu ratowniczego typu GRS 5/260.
Start do lotu prébnego nastgpil o godzinie 16.35. Samolot wystartowal z kursem 270°. Po
nabraniu wysokosci do okoto 600 m wykonat zakr¢t w prawo o okolo 180° i ponownie
przelecial nad lotniskiem z kursem okolo 100-120°. Po kolejnym zakrgcie o okolo 180° i
przelotem nad lotniskiem, wykonat lot w kierunku miejscowosci Jedlicze. Komisja, na
podstawie notatek pilota w nakolanniku, ocenita, ze w tym czasie samolot wykonywat lot z
predkosciag od 110+120 km/h, przy zmiennych obrotach silnika, kolejno na wznoszeniu i
znizaniu. Nastgpnic w rejonie m. Jedlicze wykonat dwa plytkie zakrgty w lewo o 360°.
W czasie tych manewréw wykonywat lot z predkoscig od 125+180 km/h. W tym czasie pilot
zapisal obroty silnika i temperatury oleju kolejno przy predkosciach 125, 150, 160, 180, 200
km/h. Komisja nie jest w stanie jednoznacznie stwierdzié, czy w tej fazie lotu pilot zastosowat
si¢ do uwagi zawartej w programie préb, nakazujacej, ze powyzej predkosci 180 km/h
predko$é nalezy zwiekszaé stopniowo co 5 km/h, uwaznie obserwujac zachowanie sig
samolotu. Nastepnie, wedlug oceny Komisji, pilot rozpoczat zwigkszanie predkosci lotu do
205 km/h (wskazywanej na przyrzadzie w kabinie) i okolo godziny 16.50, w czasie gdy
samolot wykonywat lot na znizaniu w kierunku lotniska, z kursem okolo 130°,
prawdopodobnie przy predkosci przyrzadowej okoto 205 km/h, na wysokosci 400+500 m
wystapito zjawisko flatteru skrzydta. Predkos$é lotu samolotu zostala odczytana z zapisow
pilota w nakolanniku - ostatni zapis informuje o obrotach silnika 5650 i predkosci
przyrzadowej odczytanej 205 km/h (ASIR-air speed indicator read).

Na skutek wystapienia zjawiska flatteru nastapito urwanie lewego skrzydia i klapolotki
prawego skrzydta, w odleglosci dwéch trzecich diugosci od kadluba. Samolot natychmiast
zaczal opadaé i obracaé si¢ w sposob niekontrolowany.

Pilot, ze wzgledu na duze zmienne przyspieszenia i nie zapigte pasy barkowe, mial
prawdopodobnie duze trudnosci z dosiggnigciem dZwigni uruchamiajacej urzadzenie
ratownicze (mégt byé bezwladnie miotany po kabinie, a nawet chwilowo utraci¢ $wiadomosc).
Z pewnoscia nie byl w stanie wykonaé precyzyjnych, celowych czynnosci ratowniczych.
Dodatkowym utrudnieniem w uzyciu tego urzadzania byla konieczno$¢ jego odbezpieczenia

przed uruchomieniem.
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Wedlug zeznan $wiadkéw dopiero na wysokosei okoto 100+120 m pilot uruchomil system
ratowniczy GRS. Spadochron tego systemu otworzyl si¢ na wysokoéci ponizej 100 m. Czasza
spadochronu ratowniczego, na skutek obrotéw samolotu, skrgcania lin nosnych i przerwania
kilku z nich, zaczela sie zwijaé. Po upadku na ziemie, kadtub samolotu z pilotem w kabinie
znajdowat si¢ w odlegtosci 38 m od kratownicy polaczonej z prawym skrzydtem. W wyniku
zderzenia z ziemig pilot zginal na miejscu, a samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu.

2.3  Konstrukcja i obliczenia
Komisja, po zapoznaniu si¢ z konstrukcja samolotu oraz dostarczonymi obliczeniami

obcigzen i obliczeniami wytrzymalosciowymi (dla wersji JK-05 i JK-05L), stwierdza, ze:

1. W czasie prac konstrukcyjnych nie wykonano obliczen wywazZenia masowego
powierzchni sterowych samolotu w wersji JK-05 i JK-05L (zeznania konstruktora z dn.
28.04.2004 r.). Brak wywazenia masowego klapolotek o duzej rozpigtosci, przy
oczekiwanej predkosci maksymalnej samolotu powyzej 200 km/h (predkosé Vp wg
obwiedni krzywej obcigzen zgodnie z obliczeniami powinna wynosié¢ 220 km/h w wersji
JK-05 i 240 km/h w wersji JK-05L).

2. W dostarczonych Komisji obliczeniach wytrzymatosciowych (Projekt techniczny —
dwumiejscowy ultralekki samolot JK-05 ,Junior” — Obliczenia wytrzymalosciowe —
Krosno, maj 2001 r. oraz Projekt techniczny — dwumiejscowy ultralekki samolot JK-05L
wunior” — Uzupelniajace obliczenia wytrzymatosciowe skrzydia — Krosno, kwiecien
2004 r.) brak prezentacji obliczenh wprowadzenia obcigzen z kratownicy taczacej skrzydla
w kompozytows struktur¢ kadluba. Przebieg wypadku samolotu JK-0SL (SP-YBB)
dowodzi, ze taki sposéb zamocowania spadochronowego systemu ratowniczego nie tylko
nie zapewnial wystarczajacej ochrony kabinowej cz¢sci kadluba, lecz doprowadzit do
rozerwania struktury kadtuba. Podczas wypadku kratownica ta zostala bowiem wyrwana
ze struktury kadluba. Komisji nie udalo si¢ jednoznacznie ustali¢ czy - po niepelnym
otwarciu spadochronu systemu ratowniczego nastgpilo - oderwanie si¢ urzadzenia
ratowniczego z kratownica faczacq skrzydta oraz prawym skrzydtem od pozostatej czgsci
kadtuba z kabing pilota, czy tez nastapito to juz po zderzeniu si¢ samolotu z ziemia.

3. Sposéb mocowania i wytrzymato$é mocowania spadochronowego uktadu ratowniczego do
platowca nie sg okreslone w przepisach (Tymczasowe wymagania zdatnosci dla samolotow
ultralekkich budowanych amatorsko w pojedynczych egzemplarzach, wrzesien 1989),
wedlug ktérych oceniana byla zdatno$¢ samolotu JK-05 i JK-05L do lotu. Nie zwalnia to
jednak konstruktora od obowigzku analizy takiego przypadku i odpowiedniego
dostosowania struktury samolotu do zasadniczego celu stosowania spadochronowego
systemu ratowniczego, jakim jest ratowanie kabinowej czesci kadluba z ludZzmi wewnatrz.
Przepisy budowy, jakie przyjeto dla oceny zdatnosci do lotu samolotu JK-05 i JK-05L,
licza juz sobie ponad 15 lat — powstawaly w okresie, kiedy spadochronowe systemy
ratownicze dla catych samolotéw ultralekkich znajdowaly si¢ dopiero w poczatkowej fazie
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rozwoju. Analogiczne przepisy obowiazujace w innych krajach (np. w Niemczech)
okreslaja taki przypadek.

Na przeznaczonych dla uzytkownikéw zagranicznych samolotach JK-05 (w wersji
praktycznie odpowiadajacej JK-05L), jeszcze przed podjeciem prob samolotu SP-YBB,
zostalo dokonane wzmocnienie nasadowej czedci pokrycia kesonu plata przez
wprowadzenie dodatkowej warstwy tkaniny weglowej. Nie znajduje to odzwierciedlenia
ani w dostarczonych obliczeniach wytrzymatosciowych JK-05L, ani tez w konstrukcji
zniszczonego egzemplarza samolotu JK-0SL, ktéra wilasnie w tym miejscu ulegla
uszkodzeniu podczas wypadku, co §wiadczy o tym, ze wzmocnienie takie bylo celowe,
lecz nie wprowadzono go w samolocie SP-YBB.

WNIOSKI

Ustalenia Komisji

Nie wykonano obliczefi wywazenia masowego i brak wywazenia masowego klapolotek o
duzej rozpigtosci dla samolotu w wersji JK-05 i JK-0SL, przy oczekiwanej predkosci
maksymalnej powyzej 200 km/h (predkos¢ Vp wg obwiedni krzywej obciazefi mialta
wynosi¢ 220 km/h dla JK-05 i 240 m/h dla JK-05L).

Przeprowadzone proby w zakresie skalowania predkosciomierza, przez wykonanie lotu
poréwnawczego samolotu JK-05 "Junior" z samolotem PZL-101 ,,Gawron”, nie spelnialy
wymagan zawartych w programie prob i byly niewystarczajace z punktu widzenia
bezpieczefistwa wykonywanych lotéw. W sprawozdaniu nie zawarto zadnych informacji o
zakresic predkosci wykonanych prob, ani nie zawarto wykresow poprawek
aerodynamicznych. Tym samym wymagania przepisow, przyjmowanych jako podstawa
zdatnosci do lotu, nie zostaly spelnione.

Pilot w czasie lotu nie mial mozliwosci precyzyjnego okreslenia predkosci lotu, a jak
wynika z informacji nadestanej z Francji, wskazania prgdkosci w ich gornym zakresie
mogly si¢ r6zni¢ od rzeczywistych nawet o okoto 20% w strong¢ niebezpieczna, tj: okolo
40 km/h.

Zgloszenie modyfikacji samolotu SP-YBB na wersje JK-05L, do nadzorowania przez
ULC, na 3 dni przed jej zakonczeniem oraz przyj¢cie nadzorowania przez ULC w 10 dni
po jej zakonczeniu oznacza, ze formalnie brak bylo nadzoru pafistwowego nad jej
wykonaniem.

Nie wykonano obliczen obcigzenia kratownicy laczacej skrzydla od spadochronowego

systemu ratowniczego, ktory jest zamocowany bezposrednio do tej kratownicy.
Niewlasciwe zamocowanie systemu ratowniczego GRS, umozliwiajace oddzielenie

spadochronu systemu od kabiny, przy uszkodzeniu konstrukcji nie zapewnia uratowania
zycia ludzi bedacych na poktadzie samolotu.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.
17.

18.

3.2

1.

Pilot, w licencji pilota samolotowego zawodowego _wydanej dnia

06.04.2004 r., nie posiadal przedtuzenia waznosci uprawnien TPR-2 (uprawnienie pilota
dos$wiadczalnego 2 klasy).

Warunki atmosferyczne (zwlaszcza wystgpowanie turbulencji) nie w pelni odpowiadaty
wymaganiom w czasie tego rodzaju lotéw probnych i mogly mie¢ wplyw na zaistnienie
wypadku.

Préby w locie wszystkich wersji i egzemplarzy samolotu prowadzit tylko jeden, ten sam
pilot.

Brak pisemnego zlecenia na lot.

Brak okreslenia zadania do wykonania podczas lotu.

Brak okreslenia warunkow bezpieczenstwa (np. minimalnej bezpiecznej wysokosci lotu
dla danej proby).

Brak pisemnej umowy miedzy firma EKOLOT a pilotem wykonujacym probg, ktéra
okreslalaby jednoznacznie spos6b wykonywania i dokumentowania préb.

Pilot przed startem nie zapial barkowych pasow bezpieczenstwa, zapinajac tylko pasy
biodrowe.

Pilot przed startem nie odbezpieczyl spadochronowego systemu ratowniczego GRS.

Pilot nie miat indywidualnego spadochronu ratowniczego.

Brak wymagan, co do sposobu mocowania spadochronowych systeméw ratowniczych do
struktury platowca, w polskich przepisach budowy samolotéw ultralekkich. Analogiczne
przepisy obowiazujace w innych krajach (np. w Niemczech) okreslaja taki przypadek.
Komisji nie udalo si¢ jednoznacznie ustali¢, czy oderwanie urzadzenia ratowniczego z
kratownica taczaca skrzydta oraz prawym skrzydlem od pozostatej czgsci kadtuba z kabing
pilota nastgpilo po niepelnym otwarciu spadochronu systemu ratowniczego, czy w
momencie uderzenia w ziemig.

Przyczyna wypadku

Brak analizy obliczeniowej warunkow wystapienia zjawiska flatteru dla zmodyfikowane;j

konstrukcji, a w szczegdlnosci brak wyznaczenia predkosci powstania flatteru oraz brak

wywazenia masowego klapolotek o duzej rozpigtosci, napgdzanych przy kadlubie, przy

obliczeniowej predkosci maksymalnej samolotu powyzej 200 km/h. Predkos¢ Vp dla

samolotu JK-05SL wg obwiedni krzywej obciazen powinna wynosi¢ 240 km/h (EAS).

2. Brak wyznaczenia poprawki aerodynamicznej uktadu pomiaru predkosci, co uniemozliwito

pilotowi okreslenie rzeczywistej predkosei lotu samolotu.

3. Brak reakcji konstruktora samolotu na pisemng informacje, otrzymang od pilota z Francji, o

niebezpiecznych drganiach samolotu JK-05, nr fabryczny-05-02-10, przy predkosci
odczytanej na pr¢dkosciomierzu réwnej 185 km/h i predkosci lotu ponad 230 km/h,
okreslonej wg. GPS przy bezwietrznej pogodzie.
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4. Nieswiadome przekroczenie przez pilota krytycznej predkosci lotu, prawdopodobnie
powyzej 230 km/h, przy wskazaniach predkosciomierza okoto 200 km/h.

Wplyw na zaistnienie wypadku miat niewlasciwy nadzor IKCSP nad budowa samolotow
"Junior" w wersji JK-05 i JK-05L oraz niezgodna z procedurami organizacja lotéw prébnych
polegajaca, migdzy innymi, na niewlasciwym przygotowaniu do tych lotow.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

— wystepujaca w dniu wypadku turbulencja powietrza;

— wykonywanie wszystkich lotéw przez jednego pilota, co mogto spowodowaé rutynowe i
subiektywne podejscie do probleméw zwigzanych z lotami probnymi na samolotach
typu JK-05.

Komisji nie udato si¢ jednoznacznie ustali¢, czy pilot mial szanse na uratowanie zycia
gdyby natychmiast po oderwaniu si¢ skrzydia uruchomiony zostal system ratowniczy GRS
5/260 (Galaxy Rescue System).

Komisji nie udato si¢ jednoznacznie ustali¢, c¢zy - po niepelnym otwarciu spadochronu
systemu ratowniczego - nastgpito oderwanie sie urzadzenia ratowniczego z kratownica tgczacy
skrzydla oraz prawym skrzydtem od pozostatej czesci kadtuba z kabing pilota, czy tez nastapito
to juz po zderzeniu z ziemia.

4  ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

1. Dokona¢ analizy obliczeniowej i odpowiednich préb pod katem oceny granicy
niestabilnodci aeroelastyczej samolotu i wplywu jej bliskosci na poziom obcigzen
strukturalnych samolotéow typu JK-05 i JK-05L "Junior".

2. Wyznaczy¢ bledy uktadu pomiaru predkosei dla samolotéow typu JK-05 i JK-05L "Junior" i
wprowadzi¢ odpowiedniq poprawke aerodynamiczng do dokumentacji wszystkich
dotychczas eksploatowanych i produkowanych samolotow.

3. Powiadomi¢ uzytkownikéw samolotow JK-05 i JK-05L "Junior", wyposazonych w
spadochronowe systemy ratownicze, o aktualnym stanie sposobu zamocowania tych
systemOw na ich samolotach i mozliwych tego konsekwencjach.

4. W czasie lotow probnych przestrzega¢ zasad organizacji zgodnych z rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury z dnia 29 sierpnia 2003 r., w sprawie wykonywania lotéw prébnych
oraz wydawania §wiadectwa ogledzin statku powietrznego.

5. Przestrzega¢ zasad nadzoru IKCSP nad budowa i dopuszczaniem do lotu statkow
powietrznych kategorii "Specjalny”.

6. W polskich przepisach dotyczacych budowy samolotéw ultralekkich opracowaé zalecenia
dotyczace sposobu mocowania systemOw ratowniczych do struktury platowca,
uwzgledniajace koniecznosé ratowania kabiny samolotu z zalogg, w kazdej sytuacji
awaryjnej.

7. W polskich przepisach dotyczacych budowy samolotéw ultralekkich wprowadzi¢ kryteria
okreslajace predkos¢ powstawania zjawiska typu flatter.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
samolot ultralekki JK-05L SP-YBB 26 kwietnia 2004 r. Swierzowa Polska

5. ZALACZNIKI

Zalacznik nr 1. Przyblizona trasa lotu samolotu JK-05L "Junior" dnia 26.04.2004.
Zalacznik nr 2. Przypuszczalne sekwencje zdarzen po wystapieniu flatteru.
Zalacznik nr 3. Ostatnia faza spadania samolotu JK-05L.

Zalacznik nr 4. Rozmieszczenie w terenie elementéw samolotu (wg. pomiaréw GPS).
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