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RAPORT KONCOWY
WYPADEK

zdarzenie nr: 187/06

statek powietrzny: motolotnia Strenger

17 lipca 2006 r. — Pruszcz Gdanski

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
o obowiqzujqce przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone
bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. 2 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzié¢ do blednych
wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdaniski
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdanski

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: =~ motolotnia Strenger
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: nie zarejestrowana
Dowddca statku powietrznego: ~ 0soba bez uprawnien

Organizator lotéw/skokéw:  lot prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: ~ prywatny

Wilasciciel statku powietrznego: prywatny

Miejsce zdarzenia: ~ Pruszez Gdanski

Data i czas zdarzenia: 17 lipca 2006 r. 18:17 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ zniszczony

Obrazenia zalogi:  ze skutkiem $miertelnym

STRESZCZENIE

W dniu 17 lipca 2006 r. okoto godziny osiemnastej na lotnisku w Pruszczu
Gdanskim, mgzczyzna lat 55, wsiadl do wiasnej motolotni i wykotowat do startu. Start
odbyt si¢ z duzq predkoscia. W fazie wznoszenia, motolotnia wykonywala ,,wahniecia”
na boki. Na wysokosci okoto 40 metréw, pilotujacy utracit panowanie nad motolotnia,
ktora poprzez wykonanie ,,polpetli” przeszta do stromego opadania, a nastepnie
zderzyla si¢ z ziemia. Pilot zginal w wyniku doznanych obrazen, a motolotnia ulegta
Zniszczeniu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawezy PKBWL w skladzie:

Agata Kaczynska -kierujacy zespotem,
Jerzy Kedzierski -cztonek zespohu,
Tomasz Kuchcinski -cztonek zespotu,
Jacek Rozynski -cztonek zespotu,
Alojzy Dernbach -ckspert.

W trakcie badania PKBWL ustalila nast¢pujacg przyczyne wypadku lotniczego:
Przyczyna wypadku bylo doprowadzenie podczas wykonywania startu z duza
predkoscia, do rozkolysania skrzydta na boki (holendrowania), co w konsekwencji

spowodowato utrat¢ panowania nad motolotnig i zderzenie z ziemia.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdarski

Okolicznosci sprzyjajace:
— wykonanie lotu poza osrodkiem certyfikowanym w zakresie szkolenia
motolotniowego,
— niewielkie doswiadczenie w lotach oraz dodatkowo niewielki nalot
wykonany w ostatnim roku,
- wykonanie startu przy takim ustawieniu mocy silnika jak dla startu
w zalodze dwuosobowe;j.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowala 3 zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdanski

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 17 lipca 2006 r., m¢zczyzna lat 55, przyjechal na lotnisko w Pruszczu
Gdanskim okolo godziny 15.00. Uméwit si¢ z jednym z pilotéw motolotniowych na
wspolny lot turystyczny na wlasnej motolotni. Pilot ten wykonat przeglad motolotni,
obejmujacy wizualng kontrol¢ podstawowych weztéw konstrukcyjnych oraz
sprawdzenie prawidlowosci montazu, a takze — bezposrednio przed lotem — probg
silnika ze sprawdzeniem prawidlowosci pracy iskrownikdw i pracy silnika w pelnym
zakresie obrotéw. Lot bez zadnych zaklocen trwat okoto pottorej godziny. Motolotni¢
pilotowal z przedniego fotela wiasciciel, a pilot posiadajacy uprawnienia instruktora
znajdowal si¢ na tylnym fotelu. Po zakonczonym locie, wlasciciel zajal si¢ pracg przy
motolotni. Okolo godziny osiemnastej wsiadt do motolotni i wykolowal do startu.
Powietrze byto spokojne, wiatr wial z predkoscig okolo 2 m/s. Wystartowal i zaczat
nabiera¢ wysokosci. Obserwowato go kilku kolegdéw stojacych przed hangarem. Po
starcie motolotnia zostala zastonig¢ta przez stojacy obok samolot AN-2, jednak jeden
z obserwatorow zauwazyl, ze wykonywala wahni¢cia poprzeczne. Kiedy znowu
pojawila si¢ w polu widzenia pozostatych osob, byla na wysokosci okoto 40 metrow,
w ostrym zakrecie. Nastepnie ,,polpetla” przeszla do stromego opadania i uderzyla
w ziemi¢. Mezczyzna pilotujacy motolotni¢ zginal w wyniku doznanych obrazen,
a motolotnia ulegla zniszczeniu.

1.2. Obrazenia oséb.
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku zderzenia z ziemig, motolotnia zostata catkowicie zniszczona. Charakter
uszkodzen wskazuje, ze zaistniaty one w wyniku zderzenia z ziemia z duza predkoscia
ipod duzym katem. Nie stwierdzono, aby przed zderzeniem z ziemia, od motolotni
oddzielily si¢ jakiekolwiek czgsci.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie dotyczy.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdariski

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Osoba pilotujgca motolotnig, mezczyzna lat 55. Dostgpne dane dotyczace odbytego

wczesniej szkolenia motolotniowego sa fragmentaryczne. Szkolenie podstawowe do
uzyskania 6wczesnie stosowanego dokumentu: Karty stopnia wyszkolenia - Motolotnie
odbywat prawdopodobnie 4 lata przed wypadkiem. Czg$¢ tego szkolenia odbyla sig
w Aeroklubie Pomorskim w Toruniu. Dokument — Karta stopnia wyszkolenia -
Motolotnie w zakresie pilot-uczen, zostal wydany przez Aeroklub Polski wystawiony na
podstawie egzaminu zdanego 17 sierpnia 2002 r.

Ostatnia kontrola wiadomosci teoretycznych zaliczona w Aeroklubie Gdanskim
w dniu 11 marca 2006 r., wazna do dnia 11 marca 2007 r.

Z powodu braku ksigzki lotow, jego nalot zespol badawczy ustalil w oparciu o dane
deklarowane, zawarte w protokdtach Kontroli Wiadomosci Teoretycznych Aeroklubu

Gdanskiego:
Rok | nalot ogolny nalot w ostatnim typ motolotni uwagi
roku (skrzydta)
2002 13h337* 13h33°* Stratus
2003 24h 00’* 11 h 00* Stranger
2004 28 h21°* 04 h 35°* Stranger
2005 28 h 30°* 00 h 30°* Stranger
2006 30 h 00** 01 h 30>%** Stranger 1 lot o dtugotrwatosci
okolo 1 h 30°’w dniu
wypadku

* - deklarowany - z protokotéw egzaminacyjnych;

** _ obliczony na podstawie zeznan $wiadka;

*** _ na podstawie zeznan §wiadka.

Orzeczenie lotniczo lekarskie klasy 3 wystawione w dniu 13 lipca 2006 r., wazne do
dnia 12 lipca 2007 r., bez ograniczen.

Mechanik_motolotniowy, ktoéry wydat przedluzenie pozwolenia na wykonywanie
lotébw motolotni, na ktérej zaistnial wypadek: mezczyzna lat 52, posiadajacy
$wiadectwo kwalifikacji mechanika po$wiadczenia obstugi statku powietrznego wazne
do dnia 24 czerwca 2009 r., z uprawnieniami dotyczacymi motolotni jako calosci —
TM(PHG) i uprawnieniami dotyczacymi lotni jako catosci — TM(HG), bez okre$lonej
w $wiadectwie daty waznosci. W punkcie XIIb ww. $wiadectwa kwalifikacji znajduje
si¢ omylkowy wpis przedtuzenia uprawnien instruktora. Orzeczenie lotniczo-lekarskie
klasy 3 wazne do dnia 11 maja 2007 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdanski

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Motolotnia dwumiejscowa, data produkcji 29 marca 1998 r., Maksymalny ci¢zar
startowy 450 kg, maksymalna prgdkos¢ uzytkowa 120 km/h. Na skrzydle motolotni,
w metryce oraz dokumentacji przedluzenia pozwolenia na wykonywanie lotow
umieszczone byly znaki rozpoznawcze SP-MGKL pomimo, ze motolotnia nie byla
wpisana do ewidencji statkow powietrznych, ani nie byla dokonana rezerwacja takich
znakow.
Zaladowanie motolotni. Brak danych dotyczacych ci¢zaru pustej motolotni. Z tego
powodu nie byto mozliwe przeprowadzenie obliczenia zaladowania motolotni. Jednak
w zwigzku z faktem, ze wazacy 103 kg uczen-pilot wystartowal sam, a w zbiorniku
znajdowala si¢ niewielka ilo§¢ paliwa okreSlona w jednym z zeznan jako
niewystarczajace na dluzszy lot, nalezy przyja¢, ze maksymalny cigzar startowy nie
zostal przekroczony.
Motolotnia sktadala si¢ z nastepujacych podzespotow:

— skrzydto typu Strenger nr 528, o nieustalonym numerze seryjnym. W dniu

3 lipca 2006 r. wymieniono poszycie na nowe zakupione w firmie Aeros LTD
Kijow;

—  wozek typu Graffiti, o nieustalonym numerze seryjnym,;

— silnik typu Rotax 503 nr 4838210;

— $miglo typu Kijew-Prop nr 224126.
Przyrzady pokladowe:

— wariometr WR 10;

— wysokosciomierz WS 10;

— predkosciomierz PR 250;

— busola;

— obrotomierz Rotax, na liczniku widoczne cyfry wskazujace 253,8
motogodziny;
— wskaznik temperatury.
Przeglad zasadniczy. Wykonany dnia 3 lipca 2006 r. Poprzedni przeglad techniczny
wykonany przez Komisj¢ Techniczng Aeroklubu Gdanskiego. Brak danych
odnoszacych sie do liczby godzin i lotow od daty produkcji do dnia wypadku,
z wylaczeniem lotu kontrolnego.

Lot kontrolny. Wykonany dnia 3 lipca 2006 r. Czas lotu 2 h 18’.

Pozwolenie na wykonywanie lotéw wystawione dnia 3 lipca 2006 r., wazne do dnia
2 lipca 2007 r. Na skrzydle motolotni znajdowaly si¢ znaki rozpoznawcze SP-MGKL
pomimo, ze motolotnia nie byla zarejestrowana, ani nie byla dokonana rezerwacja tych
znakow rozpoznawczych.

Przeglad podstawowy. Przed pierwszym lotem motolotni 17 lipca 2006 r. zostat
wykonany przeglad wykonany przez pilota posiadajacego wpisane w $wiadectwie
kwalifikacji pilota motolotniowego uprawnienia do wykonywania przegladu
przedlotowego bez prawa wykonywania napraw i regulacji (PDI). Przeglad ten
obejmowal: wizualng Kkontrol¢ podstawowych weztéw konstrukcyjnych oraz
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdarski

sprawdzenie prawidlowosci montazu motolotni, a takze — bezposrednio przed lotem,
probe silnika ze sprawdzeniem prawidlowos$ci pracy iskrownikéw i pracy silnika w
pelnym zakresie obrotow.

Przeglad przedlotowy. Przed wykonaniem lotu w ktérym zaistniat wypadek (drugi lot
motolotni w dniu 17 lipca 2006 r.), wedlug ustalen Komisji przeglad przedlotowy nie
zostal wykonany przez uprawniong osobe. Ponadto ustalono, ze wiasciciel motolotni,
przed krytycznym lotem dokonal wymiany filtra powietrza.

Stan paliwa. Brak danych dotyczacych ilosci i jakosci paliwa. Wedlug zeznan, przed
startem w zbiorniku znajdowata si¢ niewielka ilo$¢ paliwa ,, ktore nie wystarczyloby na
dluzszy lot”, aczkolwiek silnik motolotni pracowal normalnie do momentu zderzenia
Z ziemia,

1.7. Informacje meteorologiczne

Faktyczne warunki pogodowe nie mialy wplywu na zaistnienie wypadku.
Przewidywane w prognozie obszarowej, odpowiedniej dla miejsca zaistnienia wypadku
silne wiatry i podchodzenie od pélnocy frontu atmosferycznego z opadami,
w rzeczywistosci nie wystapity.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé.

Nie dotyczy.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Upadek motolotni mial miejsce na plaskiej nawierzchni trawiastej lotniska Pruszcz
Gdanski, poza jego czgécig uzytkowa.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Nie dotyczy.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Zderzenie motolotni z ziemig nastapilo pod duzym katem i z duza predkoscia. Nie
stwierdzono, aby przed zderzeniem z ziemia od motolotni oddzielily si¢ jakiekolwiek
czescel,
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S
R\ I RRE e
Widok zniszczetv widelca i kétka podwozia przedniego, Swiadczqcy o stromej
konfiguracji ostatniej fazy lotu i duzej predkosci zderzenia z ziemiq. Widoczne
wskazanie wysokosciomierza spowodowane zostalo zniszczeniami mechanizmu

przyrzqdu.

Widok zniszczen wezla
dziobowego skrzydta
swiadczqcy o stromej
konfiguracji ostatniej fazy lotu
i duzej predkosci zderzenia z
ziemiq.

Widok obrotomie
motogodzin.

i

rza z licznikiem Widok wezla gtéwnego bez uszkodzen.
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1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

a. Przyczyng $mierci ucznia-pilota byly masywne, ciezkie i liczne uszkodzenia
ciala, a w szczeg6lnosci narzadéw wewnetrznych i koséca;

b. Nie stwierdzono zmian organicznych mogacych mie¢ wplyw na powstanie
wypadku;

c. W chwili $mierci osoba pilotujaca motolotni¢ nie byta pod wplywem alkoholu;

d. Charakter i masywno$¢ obrazen potwierdza, iz powstaly one w wyniku upadku
na ziemig ze znacznej wysokosci i zderzenia z ziemia z duzg sita;

Nalezy przyjaé, iz stan zdrowia osoby pilotujacej motolotnie nie mial wplywu na

zaistnienie wypadku.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.
Osoby obserwujace lot motolotni udaly si¢ na miejsce wypadku, wydobyty
mezczyzng z wraku i podjely akcj¢ reanimacyjna, trwajaca do przybycia pogotowia
ratunkowego. Przybyly na miejsce lekarz Pogotowia Ratunkowego stwierdzit $mier¢
osoby pilotujacej motolotnig.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zesp6t badawczy dokonat ogledzin miejsca wypadku i wraku motolotni.
Przeprowadzono analiz¢ dokumentacji technicznej motolotni, medycznej osoby
pilotujacej motolotni¢ w tragicznym locie i zeznan $wiadkéw. Dokonano ekspertyzy
warunkow meteorologicznych, przebiegu zdarzenia i jego okolicznosci.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j.

Decyzja o wykonaniu lotu podjeta zostata samodzielnie przez wlasciciela motolotni,
a lot wykonany zostal bez nadzoru instruktora, poza jakakolwiek organizacja
prowadzaca szkolenie do swiadectwa kwalifikacji pilota motolotniowego.

Pomimo upltywu czasu zwigzanego z terminem wprowadzenia powaznych zmian w
systemie uzyskiwania uprawnien pilota motolotni, zauwazy¢ mozna braki wiedzy
wtym zakresie. Szczegdlnie wsréd osob, ktére majg sporadyczny kontakt ze
srodowiskiem. Pomimo zdawanych z wynikiem pozytywnym egzaminéw kontroli
wiedzy teoretycznej, w tym rowniez z zakresu przepiséw wykonywania lotéw, zdarzaja
si¢ przypadki podejmowania dzialalno$ci motolotniowej z naruszeniem prawa
obowigzujacego w tym zakresie.

Podmiot posiadajacy certyfikat dotyczacy obstugi motolotni wystawil w dniu 3 lipca
2006 r. przediuzenie pozwolenia na wykonywanie lotéw motolotni, na ktérej zaistnial
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wypadek, pomimo braku swiadectwa wpisania motolotni do ewidencji statkéw
powietrznych.

W trakcie analizy dokumentacji dopuszczen do lotéw, ktére byly dokonane w tym
samym okresie stwierdzono, ze podmiot przedluzajacy pozwolenie na wykonywanie
lotéw podobnie postapil w przypadku innej motolotni, ktéra réwniez nie byla wpisana
do ww. ewidencji, a nosita znaki SP-MBAM.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Zespol badawczy podczas zbierania informacji o okoliczno$ciach zaistnienia
wypadku, zwrdcit uwage przedstawicielowi Aeroklubu Gdanskiego, iz ofiara zdarzenia
swoje dzialania mogla postrzega¢ jako zgodne z prawem. Zdal bowiem, coroczny
egzamin teoretyczny, poddat motolotni¢ przegladowi i uzyskat przedtuzenie pozwolenia
na wykonywanie lotdw dla motolotni, ktoére to zezwolenie przedtuzyl podmiot
posiadajacy stosowne do prowadzenia takiej dziatalnosci uprawnienia, przediozyt
wymagane przepisami ubezpieczeniec OC zwigzane z wykonywaniem lotdw na
motolotni. A co najwazniejsze, odbyl lot z osoba, ktorg uwazat za instruktora [w latach
poprzedzajacych zmiang systemu szkolenia pilot ten byt instruktorem sekcji] i ktéra ten
lot ocenila pozytywnie. Mozna domniemywaé, ze osoba pilotujaca motolotni¢ nie
posiadala $wiadomosci, iz Aeroklub Gdanski nie posiada certyfikatu na prowadzenie
szkolenia do $wiadectwa kwalifikacji, co wigcej najprawdopodobniej nie miata wogdle
$wiadomosci, iz taki certyfikat jest wymagany.

Jednoczesnie nalezy zwréci¢é uwage, ze pilot, ktéry wykonywal z nim lot tego
samego dnia (lot poprzedzajacy zdarzenie), pomimo posiadania uprawnien
instruktorskich nie traktowal tego lotu jako lot szkoleniowy, czy prowadzenie
jakiegokolwiek instruktazu. Zgodnie z przedstawionymi przez pilota intencjami, byt to
wspolny lot z kolega z sekcji, a ni¢ proces szkolenia.

W raporcie wstgpnym umieszczono zalecenie dokonania kontroli prawidlowosci
procesu dopuszczenia motolotni do lotu.

Z projektem raportu zapoznano podmiot dopuszczajacy motolotnie do eksploatacji.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Nie dotyczy

2. ANALIZA.

Analiz¢ przeprowadzono na podstawie zeznan §wiadkdw, a w szczegdlnosei pilota
motolotniowego, posiadajacego uprawnienie instruktora, ktéry odbyt tego samego dnia
lot w towarzystwie wlasciciela motolotni, opinii eksperta oraz dokumentacji
zgromadzonej przez zespot badawczy.

Mgzczyzna, ktory ulegl wypadkowi posiadal motolotniowa Kart¢ Stopnia
Wyszkolenia z wpisem ,,pilot — uczen”. Jest to dokument, ktéry byl wydawany przez

RAPORT KONCOWY Strona 12z 15



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Motolotnia Strenger; 17 lipca 2006 r.; Pruszcz Gdanski

Aeroklub Polski przed wejsciem w zycie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
3 wrzesnia 2003 r. w sprawie licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. 165 poz.
1603). Byl on wydawany uczniowi po odbyciu szkolenia podstawowego i wykonaniu
10 lotow samodzielnych. Uprawnial wtedy do wykonywania lotéw samodzielnych
w rejonie lotniska i pod nadzorem instruktora.

Mgzczyzna, ktory ulegt wypadkowi jako cztonek Aeroklubu Gdanskiego, odbywat
coroczng kontrol¢ wiadomosci teoretycznych (KWT). Odby? takg réwniez w 2006 roku,
w marcu. Brak jest dziennika lotéw, ale z protokotow KWT, w ktérych deklarowat on
nalot w roku poprzednim, wynika, ze wynosit on okoto 30 godzin, z tego w roku 2005 —
30 minut. Na podstawie zeznan mozna przyja¢, ze¢ w 2006 roku nie wykonywat
samodzielnych lotéw i to zapewne spowodowalo, ze poprosit pilota, ktéry posiadat
uprawnienie instruktora o wykonanie wspolnego lotu. Lot trwal poéltorej godziny,
wiasciciel motolotni pilotowal z przedniego fotela. Pilot posiadajacy uprawnienie
instruktora siedzial z tytlu i w zeznaniach ocenit lot jako poprawny. Nie mozna jednak
traktowa¢ tego lotu jako szkolnego czy sprawdzajacego, poniewaz do prowadzenia
szkolenia wymagany jest certyfikat Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, a Aeroklub Gdanski
takiego nie posiada. Poza tym, po tak dlugiej przerwie w lotach wymagane sg inne
éwiczenia (loty po kreggu, kilkanascie startow i ladowan, symulacje sytuacji
awaryjnych). Mozna jednak przypuszczaé, iz wlasciciel motolotni przyjat, ze skoro
wykonat ponad godzinny lot bez ingerencji instruktora, to posiada wystarczajace
umiejgtnosci do lotu samodzielnego. Poniewaz zdawal wczes$niej egzaminy KWT,
migdzy innymi z Prawa Lotniczego, powinien mie¢ $wiadomos$¢, ze podjgcie przez
niego lotu samodzielnego, poza osrodkiem certyfikowanym, bez nadzoru instruktora
bedzie dzialaniem niezgodnym z prawem. Mimo to wsiadt do motolotni, wykotowat
1 wystartowat.

Start zgodnie z zeznaniami $wiadkéw, odbyl sie¢ z duza predkoscia. Motolotnia
w stosunku do poprzedniego lotu, byla mniej obcigzona — brak drugiej osoby na
poktadzie motolotni. Przy zachowaniu takich samych jak w poprzednim locie obrotow
silnika, bylo to przyczyna szybszego jej wznoszenia. Pilotujacy doprowadzil do
»rozkotysania skrzydla” na boki, co bylo wynikiem wznoszenia na zbyt duzej
predkosci. Brak doswiadczenia pilotujacego mogh by¢ przyczyng oceny reakcji
skrzydla, ktore si¢ woéwczas pojawily, jako wystgpowanie turbulencji, co mogto byé
przyczynkiem do dalszego zwigkszania predkosci motolotni. Gdyby pilotujacy
wlasciwie ocenil stan, w ktérym znalazla si¢ motolotnia, wéwczas powinien byl
zmniejszy¢ obroty silnika i wypchna¢ sterownicg. W tym jednak przypadku,
najprawdopodobniej wskutek niewystarczajacej wiedzy, pilotujacy doprowadzit do
poglebiania wahnigc¢, az do catkowitej utraty panowania nad motolotnia. Na wysokosci
ok. 40 m motolotnia, wskutek niewlasciwych reakcji na ,holendrowanie” wykonata
wywrét przez plecy, a nastgpnie przeszta do pionowego lotu w dot i w tej konfiguracji
zderzyla si¢ z ziemia. Motolotnia ulegta catkowitemu zniszczeniu, a osoba ja pilotujaca
zgingla na miejscu.

W ocenie Komisji, okolicznoscig sprzyjajacq takiemu przebiegowi zdarzenia byto
wykonanie poprzedniego lotu w zalodze dwuosobowej, co mialo istotny wplyw na
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zmiang osiagéw motolotni, w szczegélnosci za$ na wigkszy kat wznoszenia przy
zalozeniu, ze pilotujacy utrzymywal zblizone, jak poprzednio, obroty silnika.
Dodatkowym czynnikiem bylo utrata umiejetnosci wynikajaca z malego nalotu
w ostatnich dwoch latach i dhugich przerw pomiedzy lotami.

Zdaniem Komisji niewlasciwe reakcje osoby pilotujacej wynikaly z braku wiedzy
jak iumiej¢tnosci. Natomiast rzeczywisty brak opieki instruktorskiej oraz pozorne
poczucie posiadania wiedzy i umiejetnosci doprowadzity do podjecia decyzji o
wykonaniu samodzielnego lotu.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

a) osoba pilotujaca motolotni¢ podczas startu, najprawdopodobniej na zbyt duzej
predkosci, doprowadzita do rozkotysania skrzydta na boki, co w konsekwencji
spowodowato utrat¢ panowania nad motolotnia i zderzenia z ziemia,

b) osoba pilotujaca - wilasciciel motolotni, wykonat lot pomimo, ze nie posiadat on
odpowiednich uprawnier i lot nie byt zwigzany ze szkoleniem lotniczym, co mialo
wplyw na zaistnienie i przebieg wypadku,

c) przed tragicznym w skutkach lotem w dniu 17 lipca 2006 r. dla motolotni, na
ktorej zaistnial wypadek, nie zostal wykonany przeglad przedlotowy przez
uprawniong osobg. Nie miato to wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku,

d) na skrzydle motolotni znajdowaly si¢ znaki rozpoznawcze SP-MGKL mimo, Ze
nie byla ona wpisana do ewidencji statkow powietrznych, ani nie zostala dokonana
rezerwacja tych znakéw rozpoznawczych. Nie mialo to wplywu na zaistnienie i
przebieg wypadku,

€) przedluzenie pozwolenia na wykonywanie lotébw motolotni zostalo wystawione
przez uprawniony do tego podmiot mimo, ze motolotnia nie byla wpisana do
ewidencji statkdw powietrznych,

f) w $wiadectwie kwalifikacji mechanika poswiadczenia obstugi statku powietrznego
osoby, ktora dokonywala przedtuzenia pozwolenia na wykonywanie lotow
motolotni nie okreslono daty waznosci uprawnieft dotyczacych motolotni jako
calosci — TM(PHG) i lotni jako catosci — TM(HG).

3.2. Przyczyna wypadku.

Przyczyng wypadku bylo doprowadzenie podczas wykonywania startu z duza
predkoseia, do rozkotysania skrzydia na boki (holendrowania), co w konsekwencji
spowodowalo utrate panowania nad motolotnia i zderzenie z ziemia.

Okolicznosci sprzyjajace:

— wykonanie lotu poza osrodkiem certyfikowanym w zakresie szkolenia
motolotniowego,
— niewielkie doswiadczenie w lotach oraz dodatkowo niewielki nalot

wykonany w ostatnim roku,
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— wykonanie startu przy takim ustawieniu mocy silnika jak dla startu
w zalodze dwuosobowe;j.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sie ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nast¢pujacych zalecen profilaktycznych:

1. Przeprowadzi¢ analiz¢ zatwierdzonych przez ULC programéw szkolenia
motolotniowego pod katem treSci zagadnien teoretycznych dotyczacych
wystgpowania zjawiska holendrowania. W przypadku stwierdzenia braku ww.
zagadnienia w szkoleniu teoretycznym, spowodowaé niezwloczne uzupelnienie
programéw szkolenia.

2. Zarzadzajacych podmiotami zrzeszajacymi pilotéw motolotniowych uczuli¢ na fakt,
ze loty os6b nie posiadajacych $wiadectwa kwalifikacji pilota motolotniowego
moga odbywa¢ si¢ tyko w ramach szkolenia lotniczego, zgodnie z zatwierdzonymi
programami szkolenia,

3. Zgodnie z wnioskami zawartymi wczesniej w raporcie wstepnym, przeprowadzié
kontrole prawidlowosci procesu dopuszezania motolotni do eksploatacji pod katem
zgodnosci z wymaganiami zawartymi w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
zdnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wylaczenia z zastosowania niektorych
przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkéw powietrznych
oraz okreslania warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow (Dz. U.
107 poz. 904). Dotyczy to w szczegolnosci dopuszezania do eksploatacji motolotni,
ktére w czasie wystawiania lub przedtuzania pozwolenia na wykonywanie lotow nie

byly wpisane do ewidencji statkéw powietrznych.

KONIEC
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