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INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 177/07

Rodzaj i typ statku powietrznego: Motoszybowiec SZD-45A ,,0GAR”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-0066

Dowddca statku powietrznego: Pilot szybowcowy

Organizator lotéw/skokéw: Lot prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: Pilot szybowcowy

Wiasciciel statku powietrznego: Osoby prywatne

Rejon lotniska Aeroklubu Warminsko-

Miejsce zdarzenia: Mazurskiego Olsztyn Dajtki (EPOD)

Data i czas zdarzenia: 19 maja 2007 r., godz.13:30 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Calkowicie zniszczony

Obrazenia zatogi: 2 — $miertelne

STRESZCZENIE

W dniu 19 maja 2007 r. pilot szybowcowy-uczen lat 57 wraz z instruktorem lat 45,
0 godzinie 13.30 (LMT) startowali z lotniska Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego Olsztyn
Dajtki do lotu sprawdzajacego po kregu, na motoszybowcu SZD-45A ,,OGAR” o znakach
rozpoznawczych SP-0066. Na wznoszeniu po starcie, na kierunku ,,28”, motoszybowiec wpadt
w korkociag i zderzy? si¢ z ziemia w wolnej przestrzeni pomig¢dzy drzewami wysokopiennego
zalesienia. Pilot szybowcowy-uczeh oraz instruktor poniesli $mier¢, a motoszybowiec zostat
catkowicie zniszczony.

Badanie wypadku przeprowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK - przewodniczacy zespotu badawczego,
inz. Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu,
dr n.med. Jacek ROZYNSKI - czlonek zespotu.
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W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:

Przeciagnigcie motoszybowca w fazie wznoszenia po starcie.
Start na niezablokowanych hamulcach aerodynamicznych, co spowodowato ich
wyssanie w fazie startu 1 znaczace pogorszenie charakterystyk aerodynamicznych -

nie skorygowane przez zatogg.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byty:

Przekroczenie masy startowej oraz przesunigcie S.C. (Srodka Cigzkosci) do przodu.
Nieumiejgtne przeciwdzialanie wptywowi bocznego wiatru przy starcie.

Nie przygotowanie si¢ instruktora do lotu.

Nie wykonanie czynnos$ci przedstartowych (check lista).

Niewielkie doswiadczenie ucznia-pilota i pilota-instruktora w lotach na motoszybowcu
SZD-45A”OGAR”.

Znaczna wysoko$¢ drzew na kierunku startu.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w

trakcie badania zdarzenia materiatami zaproponowata 2 zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY Strona 4 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motoszybowiec SZD-45A ,, OGAR”; SP-0066, 19.05.2007 r.; Olsztyn Dajtki (EPOD.).

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 19 maja 2007 roku uczen-pilot wraz z kolega pilotem-szybowcowym o godzinie
11.15 przyjechali samochodem na lotnisko Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego, Olsztyn-
Dajtki w celu wykonania lotéw na motoszybowcu SZD-45A ,,OGAR”. Pilot-szybowcowy
miat zaliczy¢ egzamin ze znajomosci danych lotno-technicznych ,,0GARA” i wykona¢ na nim
lot zapoznawczy, a uczen-pilot miat wykonac loty sprawdzajace, a nastgpnie samodzielne po
kregu. Obaj wymienieni zglosili si¢ do pilota-instruktora gdzie przez jedna godzing
uczestniczyli w przygotowaniu do lotéw, a nastgpnie udali si¢ do hangaru, w ktérym
znajdowal si¢ motoszybowiec ,,OGAR”. Po wyhangarowaniu ,,OGARA” zatankowali go 20
litrami paliwa, sprawdzili poziom oleju i dokonali przegladu przedlotowego. Po wykonaniu
tych czynnosci wsiedli do ,,0GARA”. Uczen-pilot z fotela lewego uruchomit motoszybowiec,
podgrzat silnik, wykonat jego probg i pokotowat na ptyte lotniska pod wiez¢ gdzie mial biuro
pilot-instruktor. Po wylaczeniu silnika obaj opuscili kabing motoszybowca i udali si¢ do
hangaru szybowcowego gdzie pilot-instruktor wraz z paralotniarzami pracowal przy
wyciagarce. Pilot-instruktor zdjat ubranie robocze i razem z uczniem-pilotem i pilotem-
szybowcowym udali si¢ w kierunku ,,O0GARA”. Uczen-pilot i pilot-instruktor zaj¢li miejsca w
kabinie. Uczen-pilot usiadt na lewym fotelu, a pilot-instruktor zajat fotel prawy. Obaj zapieli
pasy, zamkngli owiewke, pilot-uczen uruchomit silnik, zglosit kolowanie, a nastgpnie zajgcie
pasa do startu z kursem 280° z pasa asfaltowego i zaczal kotlowac. Przez caly czas kotowania
do progu pasa pilot-szybowcowy podtrzymywat koncoéwke lewego skrzydta i po ustawieniu
motoszybowca na pasie udat si¢ do kwadratu szybowcowego. Po otrzymaniu zgody na start
zostaty zwigkszone obroty silnika i motoszybowiec rozpoczat rozpgdzanie. Wiatr do startu byt
boczny z kierunku potudniowego. W czasie rozbiegu nie stracili kierunku. Raz tylko opadto
prawe skrzydlo, ale zaraz zostalo to skorygowane przez zaloge i rozpedzali si¢ dalej. Rozbieg
motoszybowca trwal bardzo dtugo i oderwanie kota podwozia gtéwnego od powierzchni pasa
nastapito po 550-600 m. rozbiegu od poczatku startu. Motoszybowiec po oderwaniu dlugo nie
przechodzit na wznoszenie lecac tuz nad pasem. Z dokumentacji zdjgciowej wykonanej przez
przypadkowego obserwatora wynika, ze zaloga motoszybowca zblizajac si¢ do S$ciany
wysokopiennego lasu przeszia na strome wznoszenie, co w konsekwencji doprowadzito do
przeciagnig¢cia 1 wpadnigcia w prawy korkociag. Piloci przed startem nie zablokowali
hamulcéw aerodynamicznych, co doprowadzitlo do ich ,,wyssania” po zwigkszeniu kata

natarcia w trakcie startu tuz po oderwaniu podwozia od nawierzchni pasa startowego.
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Motoszybowiec zderzyt si¢ z lasem, a nastgpnie z ziemia pomig¢dzy drzewami ,,zawijajac”
kabing zatogi pod siebie. Zderzenie nastapilo z kierunkiem 270° z lewej strony pasa w
odlegtosci okoto 1070 m od poczatku rozbiegu z ogonem obréconym w kierunku lotniska z
kursem 90°. Ze strony zatogi nie bylo zadnej widocznej reakcji ani korespondencji radiowe;.
W wyniku zderzenia, uczen-pilot i pilot-instruktor motoszybowca ponies§li $mier¢ na

miejscu. Motoszybowiec ulegl catkowitemu zniszczeniu.

1.2. Obrazenia oséb.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 2 - -
Powazne - - -

Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku wypadku motoszybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

1.4. Inne uszkodzenia.

Na obszarze kilkunastu m’ lokalne zanieczyszczenie gleby spowodowane drobnym

wyciekiem paliwa z zbiornika i elementami rozbitego motoszybowca.

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

UCZEN-PILOT - mezczyzna lat 57, kwalifikacje na typy szybowcéw/motoszybowcow:
Puchacz, Pirat, Ogar; KWT wazna do 10.03.2008; Orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2 1 3 (z
uwaga: ograniczenie VDL tj. wykonywanie lotow w szktach korekcyjnych i posiadania
zapasowych okularow w czasie wykonywania zadan lotniczych) wazne do 22.03.2008,
wydane przez GOBLL-AP. Ogélna liczba i czas lotdow na szybowcach i motoszybowcu

wykonanych do dnia wypadku: 243 loty w czasie 34 godzin 02 minut w tym na
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motoszybowcu SZD-45A ,,OGAR” 83 loty w czasie 15 godzin i 44 minut (lotéw

samodzielnych 10 w czasie 1 godziny 00 minut).

Ostatnich 10 lotéw na motoszybowcu:

Ip Data lotu Typ samolotu Czas lotu

1 18.12.2006 SZD-45A ,,0GAR” 0.06 krag samodz.
2 18.12.2006 SZD-45A ,,0GAR” 0.06 krag samodz.
3 18.12.2006 SZD-45A ,,0GAR” 0.06 krag samodz.
4 18.12.2006 SZD-45A ,,0GAR” 0.06 krag samodz.
5 18.12.2006 SZD-45A ,,0GAR” 0.06 krag samodz.
6 05.03.2007 SZD-45A ,,0GAR” 0.20 pasazer
7 05.03.2007 SZD-45A ,,0GAR” 0.20 pasazer
8 05.03.2007 SZD-45A ,,0GAR” 0.20 pasazer
9 26.03.2007 SZD-45A ,,0GAR” 0.40 pasazer

10 18.05.2007 SZD-45A ,,0GAR” 1.30 pasazer

Brak informacji, aby pilot przed lotem byt nie wypoczgty lub niedysponowany.

PILOT-INSTRUKTOR: mezczyzna lat 45, posiadacz licencji pilota turystycznego
samolotowego PPL(A)-04, z uprawnieniami SEP(L) waznymi do 08.04.2008; kwalifikacje na
typy samolotéw: Z-142, Z-42M, PZL-104 ,WILGA”, PZL-101 ,,GAWRON” SZD-45A, An-
2, JAK-12A i M; licencja pilota szybowcowego PL(G)-04 z uprawnieniami FI 1 instruktora
szkolenia ogdlnego klasy 1 wazna do 05.09.2007; uprawnienia do samodzielnych lotéw nall
typach szybowcéw i motoszybowcu ,,OGAR”; KWT wazna do 10.03.2008, KTP wazna do
05.04.2008. Swiadectwo kwalifikacji mechanika po$wiadczenia obstugi statku powietrznego
oraz licencj¢ mechanika poswiadczenia obstugi statku powietrznego wazne do 24.10.2008.
Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty wazne do 06.06.2010. Upowaznienie
egzaminatora Urzedu Lotnictwa Cywilnego w zakresie MML: TM(A)R, TM(G)R oraz MM:
TM(A) z waznoscia do 18.11.2007. Swiadectwo medyczne (k1.2 i k1.3, bez ograniczen) wazne
do 17.03.2008, wydane przez GOBLL-AP. Ogdlna liczba lotéw na samolotach wykonanych
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do dnia wypadku: 1377 w facznym czasie 259 h 16’ oraz na szybowcach 1828 w czasie 389 h
47 . Na motoszybowcu ,,OGAR” wykonat 24 loty w czasie 15 godzin 49 minut.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Motoszybowiec: SZD-45A ,,0GAR” jest dwumiejscowym motoszybowcem przeznaczonym

do szkolenia, treningu i turystyki. Konstrukcja mieszana laminat szkto-epoksydowy, drewno,
metal. Uktad grzbietoptata o skrzydle trapezowym i prostokatnym usterzeniu wysokosci w
ksztalcie litery ,,T”. Zesp6t napgdowy umieszczony jest w sptywajacej czesci centralnej partii
skrzydta, posiada state S$miglo pchajace. Ostony silnika wykonane na bazie zywic

samogasnacych, mocowane specjalnymi szybko roztacznymi zamkami.

Kadtub-cz¢s¢ przednia kadluba charakterystycznie uksztaltowana, wykonana z
przektadkowych skorup laminatowych, posiada w tyle dwie silne wrggi nosne stanowiace
miejsce zamocowania skrzydet, ,,belki ogonowej” i silnika a z przodu stanowi kabing¢ zatogi z
miejscami obok siebie. Obszerna kabina wyposazona w podwojny uktad sterowania, nastawne
w locie pedaty oraz regulowane na ziemi oparcia. Pomigdzy siedzeniami pilotéw nad podtoga
umieszczona jest dzwignia chowania podwozia. Sprzezone dzwignie hamulca
aerodynamicznego potaczone z hamulcem kota umieszczone sa po lewej i prawej stronie
siedzen pilotéw. Ruchoma cz¢$¢ ostony kabiny otwierana do tytu i blokowana jest specjalnym
wspornikiem. Na gtéwnej wredze no$nej zamocowany jest zbiornik paliwa posiadajacy wizjer,

ktory pozwala kontrolowa¢ w locie zapas paliwa.

Skrzydto-jednodzwigarowe o pokryciu laminatowo-sklejkowym usztywnionym laminatowymi
ryflami i kratowymi zebrami, posiada profil z rodziny FX. Wyposazone jest w plytowe

hamulce o zamknigtych komorach oraz lotk¢ konstrukcji laminatowe;.

Usterzenie-statecznik wysokosci ma pokrycie laminatowo-sklejkowe usztywnione ryflami,
dwie $cianki laminatowe stuza do zamocowania oku¢ i zamknigcia kesonu. Stery kryte
ptétnem maja szkielet laminatowy. Naped steru wysokosci, lotek 1 hamulcow
aerodynamicznych-popychaczowy, ster kierunku-linkowy. Ster wysokosci posiada 100%

wywazenie masowe, ster kierunku i lotki niewywazone masowo.
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Podwozie-jednosladowe, koto gtéwne czgsciowo chowane, amortyzowane o $rednicy 400x150
posiada hamulec tarczowy. Koétko ogonowe sterowane zamocowane na widelcu majacym

swobode obrotu 0 90°. Na koricach skrzydet zamocowane sa podpdrki samodzielnego startu.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze

1976 |PDPS ,,PZL-BIELSKO” | B-652s.I1 | SP-0066 0066 | 23.06.2006
Swiadectwo ogledzin wazne do 13 czerwca 2007 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 1199 godz. 13 min.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 2642 loty
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 89 godz. 25 min.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 800 godz. 47 min.

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych i przegladu 50 godzinny 15.09.2006 r.
Poswiadczenie obstugi technicznej wystawiono 12.06.2006 r. (Lotniczy

Zaktad Serwisowy P&P Olsztyn, Certyfikat ULC nr 026).

Silnik: LIMBACH SL 1700EC- czterosuwowy silnik ttokowy dwurzedowy o czterech
cylindrach przeciwlegtych w uktadzie bokser, chtodzony powietrzem. Smarowanie

ci$nieniowe przy mokrej komorze korbowe;j.

Wyposazenie: Pojedynczy zaplon iskrownikowy, bezposredni naped $migla, rozrusznik

elektryczny, alternator, mechaniczna pompa paliwa, gaznik o statym cisnieniu.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
LIMBACH MOTORENBAU

1975 r. 5643829

LIMBACH SL 1700EC

Data zabudowy silnika na ptatowiec 07.04.2003 r.

Maks. moc startowa 50 kW/68KM (3600 obr/min).
Maks. moc trwata 44kW/60KM (3200 obr/min).
Obroty minimalne 700 obr/min.

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1201 godz. 52 min.
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Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 201 godz. 52 min.
Czynnosci okresowe 100 godz. 18.05.2007 r.
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 798 godz. 08 min.

Stan MP i S przed lotem:

paliwo: 20 litréw

olej: 2,5 litra

7

Smiglo: State Smigto pchajace Firmy HOFFMAN HO11A-145B 75D o $rednicy 145 cm
Nr fabryczny $migta 77425, zabudowa $migta 20.10.2002 r. Czynnosci okresowe 50 godzinne
wykonano 15.09.2006 r.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody dla rejonu miejscowosci Olsztyn-Dajtki (lotnisko EPOD) w dniu 19 maja
2007 roku w godzinach 13.00-14.00 czasu urzedowego wg. oceny Instytutu Meteorologii
1 Gospodarki Wodnej bylta nastgpujaca:
1. Sytuacja baryczna.

Rejon znajdowat si¢ pod wptywem rozlegltego wyzu.

Wiatr przyziemny 180°-190° 4 m/s.

Wiatr gérny do wysokosci 1000 m 180°-200° 4-5 m/s.

Widzialnos¢ powyzej 10 km.

Zjawiska pogody nie wystgpowaty.

Chmury 1/8 Cu hum powyzej 1000 m.

Temperatura powietrza 17,5° C wzrastata do 18,5 C .

e A o B

Cisnienie odniesione do poziomu morza 1017,8-1017,6 hPa.

9. Wilgotnos¢ wzgledna 48-46%.

10. Turbulencja oceniana: bardzo staba.

Pogoda o godzinie 13.30 czasu urzgdowego nie odbiegata od przedstawionej powyzszej.

Pogoda nie miata wplywu na zaistnienie wypadku.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Bez wptywu na przebieg zdarzenia.
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1.9. Lacznosé.

Radiostacja poktadowa AR 3201 firmy BECKER AVIONIK SYSTEMS. Moc
wyjsciowa nadajnika-5SW, rodzaj emisji A3E, zakres czgstotliwosci 118,000-136,750 MHz.

1.10. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Olsztyn—-Dajtki EPOD zarejestrowane w rejestrze lotnisk, opublikowane w
zbiorze Informacji Lotniczych AIP. Wspétuzytkowane przez Aeroklub Warminsko-Mazurski.
Potozone na wysokosci 133 m AMSL. Drogi startowe trawiaste oraz pas asfaltowy

o wymiarach 850 x 23/280° nie opublikowany w AIP i uzytkowany bez formalnych

dopuszczen.
Pozycja geograficzna: 53°46 22,59 N, 020°24 53,89” E.

Stan pasa startowego nie mial wptywu na zaistnienie wypadku.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Motoszybowiec SZD-45A ,,0GAR” nie jest wyposazony w rejestratory poktadowe.

Zatoga nie posiadata GPS-6w.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

MIEJSCE WYPADKU

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czg$s¢ motoszybowca lub jego wyposazenia oddzielita si¢
od niego przed wypadkiem.

Motoszybowiec zderzyt si¢ z ziemia ,,zawijajac kabing pilotéw” pod spdd z kierunkiem
270" z lewej strony pasa w odlegtoéci 1070 m od poczatku rozbiegu z ogonem w kierunku
lotniska z kursem 90°. Motoszybowiec upadl w tej konfiguracji 27,9 m od pierwszego
zahaczenia o drzewa ( mierzac od pierwszego uszkodzonego drzewa do kotpaka $migla
motoszybowca). Piloci byli zapieci w pasy, hamulce aerodynamiczne lewe i prawe wysunigte

catkowicie bez asymetrii (zarowno gorne jak 1 dolne).

RAPORT KONCOWY Strona 11 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motoszybowiec SZD-45A ,, OGAR”; SP-0066, 19.05.2007 r.; Olsztyn Dajtki (EPOD.).

W wyniku zdarzenia motoszybowiec ulegt calkowitemu zniszczeniu a zaloga

motoszybowca poniosta §mier¢ na miejscu. Wypadek nastapit o godzinie 13.30.

Wspoétrzedne geograficzne miejsca wypadku (tj. miejsca lokalizacji szczatkéw rozbitego
motoszybowca wedlug GPS strazy pozarnej): dlugosc 20° 28’ 36,00, szerokos¢ 53° 46’
23,00”.

SZKIC MIEJSCA WYPADKU

78 10,6 136 16,2

OPIS:

A - drzewa (wys. ~25 m) ze Scietymi koronami

B - Sciety konar drzewa

C - scieta gataz

D - fragment pokrycia skrzydta

E - fragment koncowki skrzydta

F — prawa konicowka skrzydta z podpora i kotkiem
G - lewy segment steru wysokosci

H - zniszczona lewa lotka

| - fragmenty pokrycia skrzydta

1,2

|
T
'}. o

4,7

9, Cc . . L ZILE
g MOTOSZYBOWIEC W POZYCJI ,NA PLECACH” J - lewa konicdwka skrzydta z podpora i kétkiem
| K - szczatki kesonu noska skrzydfa
Al L - ptyta hamulca aerodynamicznego
M - szczatki gondoli i wyposazenia kabiny
0 24 681012m N - szczatki ptyty hamulca aerodynamicznego

T i A N O - oderwana i ukrecona czes¢ skrzydta z lotkg

VYMIARY[PQDANE W METRAGH Kolorem zielonym zaznaczono roslinno$¢.

OPIS USZKODZEN

SKRZYDEA jako cato$¢ oderwane od konstrukcji kadtuba.

SKRZYDLO LEWE - catkowicie zniszczony nosek w rejonie nasady lotki, dzwigar ztamany
wskutek uderzenia o drzewo, wyrwana i ztamana lotka (zachowalo si¢ jej polaczenie z
uktadem sterowania), wyrwana lewa dolna ptyta hamulcéw aerodynamicznych, lewa gérna
ptyta hamulcéw aerodynamicznych pozostata przy konstrukcji skrzydta bez widocznych

uszkodzen, oderwana koncéwka z kétkiem podporowym.
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SKRZYDLO PRAWE - ztamane skr¢tnie w ok. %2 rozpigtosci, wyrwana i potamana prawa
dolna ptyta hamulcéw aerodynamicznych, prawa gérna plyta hamulcéw aerodynamicznych
ztamana — pozostata przy konstrukcji skrzydta, oderwana koncéwka z kétkiem podporowym.

GONDOLA KADLUBA - catkowicie zniszczona w czgsci przedniej (kabinowej), skorupy
gondoli wraz z wrggami zachowane w stanie znacznie uszkodzonym w czg¢sci tylnej, owiewka

pod zespotem napedowym rozdarta i zniszczona.

BELKA OGONOWA - zachowane pofaczenie z gondola kadtuba, belka zniszczona, lekko
zgigta w plaszczyznie poziomej w lewo tuz za zamocowaniem do gondoli, metalowe pokrycie

lokalnie poodksztatcane

USTERZENIE PIONOWE - statecznik pionowy zniszczony wskutek oddzialywania sity
zgniatajacej go wzdluz dzwigara (z widocznym skreceniem), metalowe pokrycia trwale

podksztatcane; ster kierunku bez widocznych uszkodzen.

USTERZENIE POZIOME - pozostalo potaczone z usterzeniem pionowym, statecznik
poziomy z podksztalcanym 1 przebitym pokryciem; prawy segment steru wysokoSci z
lokalnym ztamaniem pozostal przy stateczniku poziomym; lewy segment steru wysokosSci

oderwany od statecznika, zniszczony.

PODWOZIE - podwozie gtéwne bez widocznych uszkodzen, podwozie tylne w catosci
oderwane od konca belki kadtuba (pozostato potaczone z kadtubem linkami sterowania),

podpory skrzydtowe oderwane wraz z koncéwkami skrzydet.

ZESPOL. NAPEDOWY - pozostal zamocowany do uszkodzonej struktury platowca, silnik
bez widocznych uszkodzen zewngtrznych, Smigto ze ztamana topata, toze silnika, agregaty i
system wydechowy bez uszkodzen mozliwych do stwierdzenia podczas ogledzin szczatkdw,

ostony silnika lokalnie odksztalcone.

SYSTEMY POKLADOWE - system sterowania platowcem calkowicie zniszczony w
przedniej czesci gondoli kadluba (poszczegdélne podzespoly sterownic powyrywane z
konstrukcji ptatowca), zachowal ciaglos¢ potaczenh w pozostatej czgsci ptatowca, popychacze
pozginane wskutek odksztalcen otaczajacej je konstrukcji platowca, wahacze dolnych ptyt
hamulcéw aerodynamicznych pozginane; system hamulcowy kota podwozia gtéwnego bez

widocznych uszkodzen; system paliwowy rozszczelniony wskutek rozerwania przewodu
RAPORT KONCOWY Strona 13 z 25



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motoszybowiec SZD-45A ,, OGAR”; SP-0066, 19.05.2007 r.; Olsztyn Dajtki (EPOD.).

(zbiornik paliwowy zachowat integralno$¢ i szczelno$¢); system sterowania silnikiem
catkowicie zniszczony w przedniej czg$ci gondoli kadluba (poszczegdlne podzespoty
powyrywane z konstrukcji ptatowca), zachowal ciaglos¢ potaczen w pozostatej czgsci
ptatowca 1 przy silniku; system elektryczny w przedniej czgsci kadtuba zniszczony,

akumulator wyjety podczas akcji ratunkowe;.

WYPOSAZENIE — tablica przyrzadéw oraz pulpit manetek sterowania zespotem napedowym
wyrwane z zamocowah 1 przygniecione szczatkami kadtuba, catkowicie zniszczone;

radiostacja wyrwana z zamocowania, zniszczona.

KABINA - zniszczona catkowicie wskutek zderzenia z ziemia 1 przewrdcenia sig
motoszybowca na grzbiet w trakcie zderzenia; wiatrochron i ostona kabiny catkowicie
zniszczone; oparcie lewego fotela usunigte podczas akcji ratunkowej, pasy bezpieczenstwa

rozcigte podczas akcji ratunkowe;.

Szczegbétowy opis uszkodzen 1 zniszczen motoszybowca, zostal przedstawiony w

zataczonym do raportu ,,Albumie Ilustracji”.

PODSUMOWANIE:

Motoszybowiec w wyniku wypadku zostat catkowicie zniszczony.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

PILOT-UCZEN - odniést wskutek wypadku bardzo cigzkie obrazenia, w wyniku, ktérych
zmarl na miejscu wypadku. Nie stwierdzono zmian chorobowych, ktére moglyby mie¢ wptyw
na powstanie wypadku, a badanie chemiczne krwi wykazalo, ze nie zawiera ona alkoholu

etylowego oraz srodkéw psychotropowych.

PILOT-INSTRUKTOR - wskutek wypadku odniést bardzo cig¢zkie obrazenia, w wyniku,
ktérych zmarl na miejscu wypadku. W organizmie pasazera nie stwierdzono obecnosci
alkoholu ani $rodkéw psychotropowych. W badaniu sekcyjnym nie stwierdzono zmian

chorobowych, ktére moglty mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.
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Przyczyna zgonu pilota-instruktora i pilota-ucznia byl wstrzas urazowy 1 ostra

niewydolno$¢ krazeniowo oddechowa w wyniku odniesionych obrazen.

1.14. Pozar.

Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

Pilot-uczen i pilot-instruktor znajdujacy si¢ na poktadzie motoszybowca mieli podczas lotu

i wypadku prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny miejsca wypadku i wraku motoszybowca.

W dniu 19 i 20 maja 2007 r. dokonano pomiaréw rejonu wypadku i wspdlnie z ekipa
policji sporzadzono szkic terenu miejsca wypadku z rozmieszczeniem $ladow 1 szczatkow
motoszybowca. Wykonano dokumentacj¢ fotograficzna miejsca wypadku oraz rozmieszczenia
szczatkdw motoszybowca. 19-21 maja 2007 r. przestuchano swiadkéw wypadku, uczestnikéw
wycieczki na lotnisko, obserwujacych start i ostatnia faz¢ lotu motoszybowca. Pozyskano
mapy i zdjecia lotnicze okolicy wypadku jak réwniez ptytg CD ze zdjgciami rozbiegu i startu
motoszybowca do momentu jego przejscia na wznoszenie po starcie oraz przeciagnigcia..

Dokonano analizy dokumentacji konstrukcyjnej i eksploatacyjnej oraz dodatkowych
wyjasnien odno$nie szczegétow technologii wykonania uktadu sterowania motoszybowca.
Przeanalizowano dane antropologiczne pilota i ucznia motoszybowca (wzrost i waga),
niezbedne do okres$lenia mozliwosci zaladowania motoszybowca przed lotem zakonczonym
wypadkiem.

W dniu 21 maja 2007 r. przestuchano $wiadkéw (ojciec i syn), ktérzy sami si¢ zgtosili do
kierownictwa Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego. Byli oni jedynymi naocznymi $wiadkami
z bedacych na lotnisku obserwujacymi sam poczatek zaistnienia zdarzenia 1 p6zniejszy jego
rozwoj, ktory zostal poklatkowo sfotografowany przez syna aparatem cyfrowym.

Zebrano w Aeroklubie Warminsko-Mazurskim oraz u rodzin zalogi, dokumentacj¢ lotnicza
pilota-ucznia i pilota-instruktora oraz dokumentacj¢ eksploatacyjna (Instrukcja Uzytkowania
w Locie i Obstugi Naziemnej) zniszczonego motoszybowca. Pozyskano: dokumentacjg

lotniczo-lekarska pilota-ucznia i pilota-instruktora, dokumentacje medyczng z sekcji zwiok
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zatogi, dokumentacje sporzadzona przez policje i straz pozarna, a takze prognozy

meteorologiczne na dzien wypadku.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

O zaistnialtym wypadku pracownicy Aeroklubu Warminsko Mazurskiego powiadomili
Panstwowa Straz Pozarna, Pogotowie Ratunkowe oraz Policj¢. Na miejsce zdarzenia jako
pierwsza o godzinie 13:45 po przebyciu 6 km przybyta Panstwowa Straz Pozarna, ktéra
przystapita do transportu poszkodowanych z miejsca zagrozenia oraz zabezpieczenia miejsca
zdarzenia.

W dziataniach ratowniczych udziat braty 3 jednostki ochrony przeciwpozarowej w tym
1 samochdd gasniczy $redni, 2 samochody specjalne (9 ludzi) oraz Pogotowie Ratunkowe
1 Policja (6 pojazdéw, 17 ludzi). Dziatania powyzszych stuzb polegaly na: wydobyciu jednego
z poszkodowanych 1 przekazaniu pogotowiu, rozwinigciu linii gasniczej, odlaczeniu
akumulatora, wykonaniu dostgpu do wraku motoszybowca (wycigcie krzakéw i1 drzew),
wymontowaniu zbiornika z paliwem oraz zabezpieczeniu miejsca zdarzenia na czas
wykonywania czynnos$ci zmierzajacych do ustalenia przyczyny wypadku.

Teren wypadku zostal ogrodzony przez policjg, ktéra pozostawila na miejscu jeden
radiow6z z ekipa do pilnowania wraku. Zesp6ét badawczy PKBWL przybyl na miejsce
wypadku w dniu 19 maja 2007 roku i dokonat pierwszych ogledzin. Dalsze badania
1 czynnosci na miejscu wypadku zespdt badawczy PKBWL podjat wraz z ekipa policji
1 przybylymi przedstawicielami Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego oraz wspoétwilascicielem
motoszybowca w dniu 20 maja 2007 roku. Czynnosci te byty dokumentowane przy uzyciu
aparatu fotograficznego. W pdzniejszym okresie badania wypadku tj. w dniu 11 wrze$nia
2007 roku pozyskano wyniki sekcji pilota-ucznia i pilota-instruktora, a z Gléwnego Osrodka
Badan Lotniczo-Lekarskich kopie dokumentacji ostatnich badan lotniczo-lekarskich obu

pilotow.

1.18. Informacje uzupelniajace.

W dniu 20 maja 2007 r. szczatki rozbitego motoszybowca przewieziono z miejsca zdarzenia
na lotnisko do hangaru ZUA gdzie na polecenie zespolu badawczego PKBWL wykonane
zostaly wykroje w strukturze skrzydel dla stwierdzenia ciagtosci potaczen kinematycznych

systemu sterowania hamulcami aerodynamicznymi. Zesp6t badawczy nie stwierdzil zadnych
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nieprawidlowosci w wyzej wymienionych uktadach sterowania. Po zakonczeniu badan
szczatki motoszybowca w dniu 21 maja 2007 roku zostaly zwolnione do dyspozycji
wspotwiasciciela.

Poprzedni wtlasciciel motoszybowca dokonal modyfikacji systemu hamulcowego

podwozia, montujac na kole gléwnym zmieniony hydrauliczny hamulec tarczowy.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano nowych ani niestandardowych metod badania zdarzenia.

2. ANALIZA.

POZIOM WYSZKOLENIA

UCZEN-PILOT byt cztonkiem Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego, w ktérym w 2005
roku rozpoczal szkolenie na szybowcach. Loty wykonywat tylko za wyciagarka na
szybowcach ,,Puchacz” i ,,Pirat” Og6lny nalot na szybowcach to 18 godzin i 59 minut w tym
samodzielnie 1 godzina 1 29 minut.

Na motoszybowcu SZD-45A ,,O0GAR”, pilot-uczen rozpoczat szkolenie 10 lipca 2006
roku, ktére zakonczyl 18 grudnia 2006 roku wykonujacl0 samodzielnych lotéw po kregu.
Szkolacym byt pilot-instruktor wykonujacy z uczniem lot sprawdzajacy w dniu 19 maja 2007
roku zakonczony wypadkiem. Pilot-uczefn uzyskat taczny nalot na motoszybowcu SZD-45A

»OGAR”18 godzin i 35 minut w tym 1 godzina lotéw samodzielnych po krggu.

PILOT-INSTRUKTOR posiadal wyszkolenie teoretyczne i praktyczne na wielu typach
statkdw powietrznych (samoloty i szybowce). Jednak zdaniem Komisji do§wiadczenie pilota
na motoszybowcu SZD-45A ,,0GAR”, byto niewielkie. Mogto mie¢ to wpltyw na oceng przez
pilota stanu lotu w krytycznej jego fazie.

Ogodlna liczba lotéw na samolotach wykonanych do dnia wypadku: 1377 w tacznym czasie
259 h 16’ oraz na szybowcach 1828 w czasie 389 h 47 . Na motoszybowcu ,,0GAR” wykonat

24 loty w czasie 15 godzin 49 minut.
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ANALIZA TECHNICZNO-PILOTAZOWA

ANALIZA — masy i polozenie srodka ciezkoS$ci:

Maksymalna masa startowa motoszybowca, okreslona w jego zatwierdzonej przez ULC
Instrukcji Uzytkowania w Locie, wynosi 700 kg. Masa motoszybowca pustego wg danych
zawartych w IUwL i IOT wynosi¢ powinna 473+5,5 kg. Wobec wieku motoszybowca
1 dokonanej w Niemczech przed sprzedaniem go do Polski modyfikacji instalacji hamulca kota
podwozia do dalszych rozwazan przyja¢ nalezy mas¢ motoszybowca pustego, co najmniej 478
kg. W TUwL i pozostatej dokumentacji eksploatacyjnej brak danych odnos$nie aktualnej
rzeczywistej masy motoszybowca pustego.

Wg. otrzymanych informacji masa ucznia-pilota wynosita ok.110 kg, a instruktora ok.130 kg.
Masa zalogi w locie zakonczonym wypadkiem wyniosta, wigc ok.240 kg, czyli o ok.60 kg
wigcej, niz 180 kg przewidziane w IUwL. W tym samym locie na poktadzie motoszybowca
nie byto bagazu, a oceniony zapas paliwa do startu wynosit ok.18 1, tj. ok.13 kg (wlano ok.20 1
paliwa, ktdérego czgs¢ zuzyto na prébe silnika przed startem; ze zdje¢ zbiornika wykonanych
po wypadku wynika, ze zawieral jeszcze ok. 16 1 paliwa, ktérego pewna ilos¢ wyciekta
1 wsigkla w ziemig). Masa fadunku (zaloga + bagaz + paliwo) wyniosta, wigc podczas startu
przynajmniej 253 kg, tj. o 21 kg wigcej, niz 232 kg dopuszczane przez [IUwL w uwadze na str.
9/10.

Rzeczywista masa startowa motoszybowca do lotu zakonczonego wypadkiem wynosila,
wiec 0k.731 kg i byla o ok.31 kg wieksza od maksymalnej masy startowej, tj. wyzsza o
4,43% od dopuszczalnej.

Zdaniem Komisji takie przekroczenie masy startowej, przy normalnej pracy zespolu

napedowego 1 normalnej technice startu, nie powinno jeszcze powodowaé znaczacego

pogorszenia osiagdw startowych.

Wobec braku w IUwL i IOT motoszybowca danych, co do polozenia jego poszczegdlnych

mas skladowych (zwlaszcza potozenia $srodkéw cigzkosci zatogi i paliwa), rzeczywiste

potozenie jego Srodka cigzkosci podczas startu do lotu zakonczonego wypadkiem mozna

obliczy¢ przy dwoch zatozeniach upraszczajacych:

- polozenie srodkéw cigzkosci zatogi o tacznej masie 240 kg (jak w rzeczywistosci) jest takie
samo, jak dla zatogi o tacznej masie 180 kg (jak wymagane w IUwL),

- polozenie Srodka cig¢zkosci paliwa ma pomijalny wplyw na prowadzone obliczenia, gdyz
znajduje sig¢ on zawsze bardzo blisko $rodka cigzkosci motoszybowca.

Obliczenie potozenia srodka cigzkosci (S.C.) w locie, w ktérym nastapit wypadek wykonano

dla nastgpujacych danych wyjsciowych, zawartych w IUwWL i IOT motoszybowca:
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- masa motoszybowca pustego — 478 kg (komentarz — p.wyzej),

- skrajne przednie potozenie S.C. (wzgledem cigciwy przykadtubowej CPK) — 446,6 mm,

- skrajne tylne potozenie S.C. (wzglgdem cigciwy przykadtubowej CPK) — 719,1 mm,

- potozenie S.C. pustego motoszybowca (wzgledem cigciwy przykadtubowej CPK) — 880+15
mm,

- zakres potozen S.C. (wzgledem S$redniej cigciwy aerodynamicznej SCA) — od 25,5 do 48,5%
SCA,

- dlugos¢ cigciwy przykadtubowej CPK — 1582 mm,

- dlugos$¢ sredniej cigciwy aerodynamicznej SCA — 1185 mm.

Obliczenie potozenia Srodka ciezkoS$ci zatogi i Srodka ciezko$ci motoszybowca

Przy masie zatogi 180 kg i bez paliwa masa calkowita motoszybowca wyniesie 658 kg, co

odpowiada skrajnemu przedniemu potozeniu S.C.

880
5 mm - 180(x, + 446,6) = 478(880 — 446.6)
446,6 mm [kgmm]
‘71 80 kg 658 kg 478 kgv skad xz=704,3 mm
Ocpk W
wzgledem poczatku cigciwy

przykadtubowej CPK

Znajac xz 1 zaktadajac, ze dla zat6g o masie 180 kg i 240 kg wartos¢ ta jest jednakowa, mozna

obliczy¢ potozenie srodka cigzkosci wzgledem poczatku cigciwy przykadilubowej CPK:

704.3 S30imm - 240(704,3 + xsc) = 478(880 — xsc) [kemm]

Xsc

skad xgc =350,5 mm

/240 kg 718 kg
Ocrk |

478 kgy

-

wzgledem poczatku cigciwy
przykadtubowej CPK

Znajac wartos¢ xsc mozna z danych geometrycznych cigciw SCA 1 CPK wyznaczy¢ potozenie

srodka cigzkosci S.C. motoszybowca wzgledem SCA przy masie zatogi 240 kg (bez paliwa):
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S.C.P) -  skrajne
350,5  446,6 719,1 mm dni tozen
Txde przednie potozenie
S.C.(P) S.C.(T) srodka cigzkosci,
S.C.(R) 25.5%SCA 48.5%SCA
oo lahsle S.C.(T) — skrajne tylne
) »0 M . . ,
SCA=1185 mm potozenie $rodka
ciezkosci,
CPK=1582 mm
S.C.(R) — rzeczywiste
potozenie srodka
cigzkosci

Obliczenia przeprowadzone dla ww. danych i zalozen upraszczajacych daja w wyniku
polozenie S.C. podczas startu do lotu zakonczonego wypadkiem wynoszace ok. 17,4%
SCA. Oznacza to, ze Srodek ci¢zkosci motoszybowca w locie zakonczonym wypadkiem
znajdowal si¢ ok. 8,1% SCA przed przednim skrajnym polozeniem okreslonym w IUwL.

Potozenie $rodka ciezko$ci przed dopuszczalnym przez IUwL przednim potozeniem

granicznym skutkowaé¢ musialo wydluzeniem rozbiegu i startu wskutek dociazenia

1 nadmiernego ugiecia ogumienia podwozia oraz zmienionym zachowaniem motoszybowca w

reakcji na moment pochylajacy — wyraznym opdznieniem i ,ociezato$cia” w reakcji na

zadzieranie oraz przyspieszeniem reakcji na opuszczanie nosa.

ANALIZA - starti lot z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi:

W fazie startu czynnikiem niesprzyjajacym byt zdecydowanie boczny wiatr wiejacy od
lewej strony pasa — na jednym ze zdj¢¢ wida¢ wytracenie motoszybowca z rGwnowagi przez
podmuch wiatru na krétko przed oderwaniem kota podwozia od nawierzchni.

Pilot-szybowcowy, ktéry obserwowat start tak to relacjonuje:..”Jak ustyszatem, ze ,,OGAR”
daje petng moc odwrocitem sie w jego strone i obserwowatem start. Wiatr byt boczny
doktadnie 7z potudnia. W czasie rozbiegu nie stracili kierunku. Raz tylko opadto prawe
skrzydto, ale zaraz zostato to skorygowane i rozpedzali sie dalej. Obserwowatem rozbieg
bedqc w okolicy potowy dtugosci pasa. Bytem zdziwiony, ze po oderwaniu sie caty czas widze
»OGARA” na tle Sciany lasu a nie na tle nieba. Tak jakby byt caty czas bez wznoszenia.
Odwrocitem sie do kolegi by mu powiedziec, co oni tak dtugo pitujq i nie przechodzq na
wznoszenie i w tym momencie ktos krzyknaqt spadli”...

Kolejnym czynnikiem niesprzyjajacym byt stan ci$nienia w ogumieniu kota giéwnego w

potaczeniu z przekroczeniem przedniego potozenia $rodka cigzkosci, powodujacy znaczne
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ugigcie ogumienia, (co wida¢ na jednym ze zdjec), a wigc zwigkszenie oporéw toczenia w
pierwszej fazie rozbiegu i dodatkowe wydtuzenie rozbiegu.

Do wzrostu oporéw toczenia przyczynil si¢ takze poczatkowy profil pasa startowego,
wznoszacy si¢ o 1,40 m na odcinku pierwszych 260 m od jego wschodniego kranca, tj. od
poczatku rozbiegu. Poza tym punktem, az do punktu, w ktérym nastapilo oderwanie kota
podwozia gtéwnego od nawierzchni pasa, jego profil na kierunku 280 opada — oderwanie kota
od powierzchni pasa nastapito po 550-600 m rozbiegu, a wigc tuz przed najnizszym punktem
profilu pasa, ktory przypada 625 m od jego wschodniego krafica. R6znica pozioméw migdzy
tym punktem a zachodnim krancem pasa wynosi 0,45 m. Za zachodnim krancem pasa teren
rOwniez nieco si¢ wznosi — czynniki te miaty wigc takze niekorzystny, cho¢ niewielki wptyw
na przebieg wydarzen.

Znane sa przypadki pomyslnego wykonania startu na motoszybowcu Ogar z otwartymi,
wskutek ich nie zablokowania, hamulcami aerodynamicznymi. Stwierdzono praktycznie, ze
przy masie startowej motoszybowca rzgdu 600 kg otwarte hamulce aerodynamiczne wyraznie
pogarszaja wlasnosci startowe (wydluzajac faz¢ nabierania prgdkosci 1 faz¢ wznoszenia),
jednak jeszcze nie w stopniu niebezpiecznym. Ten osiaggowy margines bezpieczenstwa
wyraznie maleje w miarg zblizania si¢ do masy startowej wynoszacej 700 kg — takiej, jak
okreslona w ITUwL. Predkos$¢ przeciagnigcia motoszybowca z wypuszczonym podwoziem po
otwarciu hamulcoéw aerodynamicznych wzrasta z 78 km/h do 81 km/h dla masy startowej 700
kg. Wg IUwL (2.8.1, str.10-11) przepadnigcie nastgpuje przy tym do przodu, a utrata
wysokosci wynosi ok. 30 m (tj. o ok.5 m wigcej, niz wysokos$¢ drzew w miejscu wypadku).
Wobec lekkiego nadmiaru masy startowej (ok.31 kg, tj. 4,43%) i wyraznego przekroczenia
przedniego potozenia S$rodka cigzkosci (az o ok. 8,1% SCA), otwarcie hamulcow
aerodynamicznych w fazie startu tuz po oderwaniu giéwnego kota podwozia musiato znacznie
utrudni¢ uzyskanie odpowiedniej dla bezpiecznego startu predkosci lotu i wznoszenia przy
kierunku startu 280° z lotniska Olsztyn-Dajtki w istniejacych w dniu wypadku warunkach,
nawet z nowego pasa asfaltowego o bardzo gtadkiej nawierzchni. Ulatwione natomiast zostato
przepadnigcie do przodu wskutek znacznego przesunigcia $rodka cigzkosci przed skrajne
przednie polozenie graniczne. Ze zdj¢¢ wykonanych przez przypadkowego obserwatora
mozna wywnioskowa¢, ze w chwili oderwania gléwnego kota motoszybowiec mégt przeby¢
550-600 m rozbiegu, toczac si¢ po asfaltowym pasie startowym. Odlegto$¢ od tego punktu do
miejsca, gdzie motoszybowiec osiaggnat maksymalng wysokos¢ lotu (ok.25 m — wysokos¢
wierzchotkéw drzew w miejscu wypadku), wynosi ok. 500-550 m, z uwzglednieniem
krzywoliniowej trajektorii jego lotu po oderwaniu. W tym wiasnie miejscu, wskutek préby

»przeskoczenia” wierzchotkéw drzew, doszto do utraty predkosci ponizej wartosci predkosci
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przeciagnigcia w konfiguracji z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi, tj. do ok. 81 km/h.
Czas lotu od chwili oderwania podwozia gtéwnego do chwili wystapienia przeciagnigcia
mozna okresli¢ na 20-22 s, wychodzac z zatozenia, ze usredniona na tym odcinku predkos¢
wznoszenia motoszybowca w konfiguracji z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi
i wypuszczonym podwoziem nie przekraczata 1 m/s. Caty czas lotu, liczac od ruszenia z
miejsca do przeciagnigcia, mogt wynosi¢ ok.100-110 s, co mozna wywnioskowa¢ z analizy
czaséw wykonania kolejnych zdjg¢ przez przypadkowego obserwatora — od chwili wykonania
zdjecia, na ktérym wida¢ ruszajacy z miejsca motoszybowiec, do chwili wykonania zdjgcia
pokazujacego poczatek przeciagnigcia nie uptyneto wigcej, niz 120 s, lecz nie mniej, niz 90 s.

Boczny wiatr wiejacy od lewej strony pasa podczas rozbiegu i startu mogt rowniez przyczynic

si¢ do zainicjowania korkociagu w prawo po przeciagnigciu motoszybowca.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Zaréwno pilot-uczen jak i pilot-instruktor mieli uprawnienia oraz predyspozycje do
wykonania zaplanowanego lotu.

2. Stan zdrowia pilota-ucznia jak i pilota-instruktora nie mial wpltywu na powstanie
i przebieg wypadku.

3. W czasie lotu pilot-uczen oraz pilot-instruktor nie znajdowali si¢ pod wptywem alkoholu,
narkotykéw 1 innych srodkéw psychotropowych.

4. Pogoda byla odpowiednia do wykonania lotu, a warunki meteorologiczne nie miaty
wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku. Boczny wiatr wydtuzat nieznacznie start.

5. Motoszybowiec mial wazne Swiadectwo ogledzin, Po§wiadczenie Obstugi i Pozwolenie
Radiowe.

6. Kwalifikacje os6b obstugujacych i obstuga motoszybowca byty wilasciwe.

7. Zapas paliwa i oleju zostal w dniu wypadku sprawdzony i po przeprowadzeniu préb
silnika, byt wystarczajacy do wykonania zaplanowanego lotu.

8. W chwili wypadku obie osoby znajdujace si¢ na poktadzie motoszybowca mialy
prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa.

9. Nie stwierdzono objawéw nieprawidlowe]j pracy silnika w trakcie lotu zakonczonego
wypadkiem, silnik pracowat prawidtowo az do zderzenia z ziemia.

10. Zadna cze$¢ motoszybowca nie oddzielita si¢ od niego przed pierwszym kontaktem z

ziemig.
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1.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

Nie stwierdzono uszkodzen konstrukcji motoszybowca innych, niz powstate w wyniku
zderzenia z ziemig i drzewami.

Stwierdzono niewielkie do$wiadczenie pilota-ucznia i pilota-instruktora w lotach na
motoszybowcu SZD-45A0OGAR”.

Instruktor oderwat si¢ od pracy mechanika i bez przygotowania wsiadt do motoszybowca
w celu wykonania lotu.

Dokonana przez poprzedniego niemieckiego wiasciciela modyfikacja systemu
hamulcowego kota podwozia gtdwnego nie znalazta odpowiedniego odzwierciedlenia w
tresci polskich IUwWL i IOT (zatwierdzonych przez ULC) — brak tam informacji nt.
obstugi i serwisowania zmodyfikowanego systemu hamulcowego (rodzaj ptynu, ilos¢,
napelnianie, opréznianie, sprawdzanie poziomu ptynu, odpowietrzanie, regulacja
hamulca, wymiana oktadzin itp.),

Aktualna masa pustego motoszybowca nie byla odnotowana w jego IUwL ani innej
dokumentacji eksploatacyjnej,

Masa zatogi podczas startu do lotu zakonczonego wypadkiem wynosita ok.240 kg
1 przekraczata warto$¢ dopuszczalng podawana w IUwWL o 0k.60 kg,

Masa fadunku (zatoga + bagaz + paliwo) podczas startu do lotu zakonhczonego
wypadkiem wynosita 0k.253 kg i przekraczata warto§¢ dopuszczalna podawana w IlUwL
o ok.21 kg.

Na poktadzie motoszybowca w locie zakonczonym wypadkiem nie byto bagazu,

Na poktadzie motoszybowca w locie zakonczonym wypadkiem nie byto IUwWL,

Masa startowa motoszybowca do lotu zakonczonego wypadkiem wynosita ok.731 kg
i byta przekroczona o ok.31 kg, tj. 0 4,43%,

Potozenie sSrodka cigzkosci motoszybowca do lotu zakonczonego wypadkiem
odpowiadato ok. 17,4% SCA 1 wykraczalo przed skrajne przednie potozenie o ok. 8,1%
SCA,

Wskutek przekroczenia masy startowej i przekroczenia skrajnego przedniego polozenia
srodka cigzkosci ogumienie podwozia gtbwnego byto nadmiernie ugigte, co powodowato
zwigkszenie oporéw toczenia i wydluzenie pierwszej fazy rozbiegu,

Rozbieg i start odbywatl si¢ przy zmiennym wietrze bocznym i przednio-bocznym,
najpierw na wznoszacej si¢ stronie profilu pasa, nast¢pnie na stronie zst¢pujacej, przy
czym maksymalna réznica poziomOéw na czgsci wznoszacej wynosita 1,40 m na odcinku
260 m od wschodniego kranca pasa,

Oderwanie kota podwozia gtéwnego od nawierzchni pasa nastapitlo po 0k.550-600 m

rozbiegu, na zstepujacej stronie profilu pasa i przed najnizszym jego punktem,
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przypadajacym 625 m od jego wschodniego kranca i polozonym 1,25 m ponizej punktu
najwyzszego,

25. Zatoga przed startem nie zablokowata hamulcéw aerodynamicznych, co doprowadzito do
ich ,,wyssania” po zwigkszeniu kata natarcia w trakcie startu tuz po oderwaniu podwozia
od nawierzchni pasa startowego,

26. Nie stwierdzono, aby w trakcie startu zatoga prébowata schowa¢ hamulce
aerodynamiczne.

27. Pas asfaltowy o wymiarach 850 x 23/280" nie opublikowany w AIP byt uzytkowany bez
formalnych dopuszczen.

28. Wysokos¢ drzew w odlegtosci 200 m od progu pasa asfaltowego na kierunku ,,28”
wynosi 16-25 m przy rocznym przyroscie 0,4-0,5 m; podobnie wyglada sytuacja na

kierunku przeciwnym.

3.2. Przyczyna wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny wypadku lotniczego:

1. Przeciagnigcie motoszybowca w fazie wznoszenia po starcie.
2. Start na niezablokowanych hamulcach aerodynamicznych, co spowodowato ich
wyssanie w fazie startu i znaczace pogorszenie charakterystyk aerodynamicznych -

nie skorygowane przez zatogg.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byty:

—  Przekroczenie masy startowej oraz przesunigcie S.C. (Srodka Cigzkosci) do przodu.

— Nieumiejetne przeciwdzialanie wptywowi bocznego wiatru przy starcie.

— Nie przygotowanie sig instruktora do lotu.

— Nie wykonanie czynnos$ci przedstartowych (check lista).

— Niewielkie doswiadczenie ucznia-pilota i pilota-instruktora w lotach na motoszybowcu
SZD-45A”OGAR”.

— Znaczna wysokos¢ drzew na kierunku startu.
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1. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi
w trakcie badania zdarzenia materiatami proponuje wprowadzanie nast¢pujacych zalecen

profilaktycznych:

1. Wyjasni¢ zasady uzytkowania asfaltowego pasa startowego bez formalnej zgody ze
strony wtadz lotniczych.

2. Przed dopuszczeniem asfaltowego pasa startowego do eksploatacji wskazane jest
dokonanie przecinki drzew na obu jego kierunkach zgodnie z obowiazujacymi

przepisami.

5. ZALACZNIKI.

1. Album zdjgc.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK

podpis niecgytelny
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