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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
o0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie,
w zwiqzku 7 Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢
traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialnosci.

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

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane

Jjedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot TL 2000 Sting Carbon RG, SP-SHIP, 20 maja 2009 r., miejscowos¢ Otwock Wielki

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Samolot ultralekki

Rodzaj i typ statku powietrznego: TL 2000 Sting Carbon RG

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP - SHIP

Dowddca statku powietrznego:  Pilot samolotu ultralekkiego

Organizator lotow/skokow: Prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: ~ Prywatny

Wiasciciel statku powietrznego: Prywatny

Miejsce zdarzenia: ~ Otwock Wielki

Data i czas zdarzenia: 20 maja 2008 r. 14:30 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ Zniszczony
Obrazenia zatogi:  Ze skutkiem $miertelnym
STRESZCZENIE

W dniu 20 maja 2009 r. z innego miejsca przystosowanego do startow
i ladowan' Konstancin — Obory o godzinie 12:20 wystartowata na samolocie
ultralekkim TL-2000 Sting Carbon RG zaloga w skiadzie: wlasciciel samolotu,
me¢zezyzna lat 30, posiadajacy Swiadectwo kwalifikacji pilota samolotéw
ultralekkich i pasazer, mgzczyzna lat 53, pilot posiadajacy licencj¢ pilota
samolotowego liniowego. Celem lotu bylo zapoznanie pilota liniowego
z wlasciwosciami samolotu. Start i dolot do strefy odbyt si¢ bez zaktécen. Po
kilkuminutowym locie w strefie silnik samolotu przerwat pracg. Przy probie
uruchomienia silnika samolot wpadl w korkociag i zderzyt si¢ z ziemia lecac
w koncowej fazie po torze nachylonym pod duzym katem do poziomu. Obie

osoby poniosty §mier¢ na miejscu, a samolot zostat zniszczony.

' Inne miejsce przystosowane do startéw i ladowan Konstancin dla uproszczenia w dalszej czesci
Raportu nazywane bedzie ladowiskiem

RAPORT KON COWY

Strona 3 z3



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot TL 2000 Sting Carbon RG, SP-SHIP, 20 maja 2009 r., miejscowos¢ Otwock Wielki

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. Jerzy Kedzierski -kierujacy zespotem,
mgr inz. Bogdan Fydrych -cztonek zespotu,
inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu,
dr n. med. Jacek Rozynski -czlonek zespotu,
dr inz. Stanistaw Zurkowski -cztonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:

Przyczyna wypadku bylo przeciagnigcie, podczas proby uruchomienia silnika
w locie, co doprowadzito do wejscia samolotu w korkociag na wysokosci
uniemozliwiajacej skuteczne z niego wyprowadzenie.

Najbardziej prawdopodobna przyczyna przerwania pracy przez silnik samolotu
bylo przydtawienie przeplywu paliwa w instalacji przez nakretkg¢ znajdujaca sig
w zgrubnym filtrze paliwa w zbiorniku, przy nie pracujacej elektrycznej pompie

paliwa.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot TL 2000 Sting Carbon RG, SP-SHIP, 20 maja 2009 r., miejscowos¢ Otwock Wielki

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 20.05.2009 w godzinach okoto poludniowych na inny teren przystosowany
do startow i ladowan znajdujacy si¢ w miejscowosci Konstancin — Obory przybyt
wraz z osobg towarzyszaca pilot wiasciciel ultralekkiego samolotu TL 2000 Sting
Carbon RG, o znakach rozpoznawczych SP-SHIP, w celu wykonania czynnosci
przy gotowujacych samolot do sprzedazy (ogloszenie o sprzedazy ukazalo si¢ na
portalu ,,Dla pilota” w dniu 16.05.2009). W tym samym dniu pilot liniowy wykonat
jako dowddca, z tego samego ladowiska, lot widokowy z podr6znym na samolocie
Diamond DV20 Katana w godzinach 12:20 do 13:40. Po ladowaniu nastapito
spotkanie obu megzczyzn, po ktérym postanowili wykona¢ wspolny lot w celu
zapoznania pilota liniowego z wlasciwosciami samolotu. Wtasciciel samolotu zajat
miejsce na lewym fotelu, a pilot liniowy na prawym fotelu. O godzinie 12:20 pilot
z pasazerem wystartowal z ladowiska Konstancin odlatujac w kierunku
poludniowym. Pilot samolotu nawiazal taczno$¢ z sektorem FIS Warszawa
Informacja zglaszajac start z Konstancina 1 lot na potudnie wzdluz Wisly na
wysokosci do 1500 ft AMSL. Lot byt wykonywany w rejonie i na potudnie od
jeziora Rokola. Wysoko$¢ podczas lotu zmieniala si¢ w granicach od 700 ft do
1300 ft AMSL. Samolot wykonywat liczne zakrg¢ty z rézna predkoscia katowa.
W koncowej fazie lotu samolot nadleciat od rzeki Wisty w kierunku jeziora Rokola
poczatkowo z kursem ok. 025° na wysokosci 1200 — 1100 ft AMSL, a nastgpnie
zmienit kurs na ok. 065° i stopniowo zmniejszat wysokos¢ do 900 ft AMSL. Na tej
wysokosci nastapit gwaltowny obrét w prawo i dalszy spadek wysokosci. Na
ostatnim zapisie radarowym zobrazowana jest wysokos¢ 800 ft AMSL.
Swiadkowie zdarzenia zgodnie opisuja przebieg koncowej fazy lotu: dzwick
silnika ucicht, samolot lecial obnizajac wysokos$¢, nastapito krétkie uruchomienie
silnika, podczas ktérego samolot wpadt w prawy korkociag i zderzyt si¢ z ziemia.

Pilot i pasazer poniesli §mier¢ na miejscu. Samolot zostat zniszczony.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Samolot TL 2000 Sting Carbon RG, SP-SHIP, 20 maja 2009 r., miejscowos¢ Otwock Wielki

1.2. Obrazenia oso6b.

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 1 -
Powazne - - -

Nieznaczne (nie bylo)

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Na skutek zderzenia z ziemia samolot zostat catkowicie zniszczony.

1.4. Inne uszkodzenia.

Zderzenie samolotu z ziemia nastapilo w terenie nieuzytkowym (bagno), co nie

spowodowato zadnych szkéd.

1.5. Informacje o skltadzie osobowym (dane o zatodze).

Pilot wlasciciel samolotu, m¢zczyzna lat 30, posiadat swiadectwo kwalifikacji pilota

samolotu ultralekkiego (Pilotni priikaz) wydane przez LAA CR, wazne do

04.06.2009 r. Badania lotniczo lekarskie przeszedt w Republice Czeskiej w dniu

02.04.2007 r. Posiadal swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty wydane przez

UKE. Nalot ogdlny ok. 184 godz. w tym ok. 150 godz. samodzielnie. Na samolocie

TL 2000 Sting Carbon RG nalot catkowity 170 godz. w tym 144 godz. samodzielnie.

Zestawienie ostatnich 10 lotow przed wypadkiem

Lp. Samolot Data Miejsce lotu Czas lotu

1 TL 2000 23.04.2009 Konstancin 1.13

2 TL 2000 24.04.2009 Konstancin 1.04

3 TL 2000 25.04.2009 Konstancin 1.00

4 TL 2000 30.04.2009 Konstancin 0.40

5 TL 2000 01.05.2009 | Konstancin- Bagicz 2.08

6 TL 2000 02.05.2009 Bagicz 0.35

7 TL 2000 | 03.05.2009 | Bagicz - Konstancin 2.18

8 TL 2000 07.05.2009 Konstancin 0.45

9 TL 2000 12.05.2009 Konstancin 1.05
10 TL 2000 20.05.2009 Konstancin 0.10 wypadek

Nalot w ostatnich 24 godzinach — 0 godz.

Nalot w ostatnich 90 dniach — 9 godz. 1 58 min. (wszystkie loty na TL 2000).

Pasazer, mgzczyzna lat 53, posiadat licencjg pilota samolotowego liniowego wazna

do 03.12.2011 z wpisanym, mig¢dzy innymi, uprawnieniem SEP(L) waznym do

02.06.2010, licencj¢ pilota szybowcowego wazna do 10.01.2014 z uprawnieniem

RAPORT KON COWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot TL 2000 Sting Carbon RG, SP-SHIP, 20 maja 2009 r., miejscowos¢ Otwock Wielki

FI 1 waznym do 10.06.2010 1 Swiadectwo ogé6lne operatora radiotelefonisty.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1 z ograniczeniem VNL wazne do 02.06.20009 r.
Og6Iny nalot na samolotach ok. 13 000 godzin w tym ok. 600 godzin na samolotach
jednosilnikowych (stan na 2007 rok).

Og6lny nalot na szybowcach ok. 1290 godz. w tym ok. 335 godz. instruktorskich.

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Platowiec: ultralekki samolot TL 2000 Sting Carbon RG, jednosilnikowy
dwumiejscowy wolnonosny dolnoptat o konstrukcji kompozytowej. Podwozie chowane,

trojkotowe z koétkiem przednim.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr Data wpisu
budowy Producent platowca | rozpoznawcze | ewidencji | do ewidencji
2007 | TL- ULTRALIGHT | 07ST231 SP-SHIP 0408 15.05.2007
Pozwolenie na Wykonywanie Lotéw wazne do 24.05.2009 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 174 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 288 lotow.
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu 18 godz. 30 min.
Czas pracy pozostaly do kolejnego przegladu 31 godz. 30 min.
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 27.09.2008 r.
przy nalocie catkowitym 155 godzin 1 30 min.
wykonano w Firma Pilawski
Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) 50 godz.

Samolot nie byt wyposazony w spadochronowy system ratunkowy.

Na tablicy przyrzadow samolotu = SP-SHIP  umieszczony byl  napis:
,» NIJE WYKONYWAC ZAKRETOW PONIZEJ PREDKOSCI 130 KM/H”.

W INSTRUKCIT OBSLUGI I LATANIA 1 wydanie — grudzien 2000 samolotu TL-
2000 STING CARBON w punkcie 2.6 Ograniczenia w manewrowaniu podpunkt 2.6.1
Dozwolone skrety umieszczony jest nastgpujacy zapis: ,, nie zaleca si¢ wykonywania

ostrych skretow przy predkosci ponizej 130 km/h”

Silnik tlokowy typu Rotax 912 ULS tlokowy, przeciwsobny, gaznikowy, chtodzony

powietrzem 1 ptynem

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
2007 ROTAX AIRCRAFT ENGINES 5.648.605
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot TL 2000 Sting Carbon RG, SP-SHIP, 20 maja 2009 r., miejscowos¢ Otwock Wielki

Data zabudowy silnika na ptatowiec czerwiec 2007 r.
Maks. moc startowa 100 KM

Czas pracy silnika od poczatku eksploataciji 174 godz.

Czas pracy silnika od ostatniego przegladu 18 godz. 30 min.

Pozostaly czas do kolejnego remontu lub przegladu 31 godz. 30 min.
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 27.09.2008 r.
przy liczbie godzin pracy 155 godzin 1 30 min.
wykonano w Firma Pilawski

Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) 50 godzin

Podczas odbioru samolotu z wytwoérni zamontowane byto smiglo o skoku
przestawianym na ziemi Woodcomp SR 200. W dniu 08.08.2007 r. $§miglo to zostato
zdemontowane, a zamontowane zostato smigto statoobrotowe Woodcomp SR 3000/3.

7

Smiglo: Woodcomp SR 3000/3 trojlopatowe, drewniane, o stalych obrotach, sterowane

elektrycznie
Rok produkcji Producent nr fabryczny
2007 WOODCOMP 0937
Data zabudowy $migla do silnika 08.08.2007 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji 133 godz.
Czas pracy od ostatniej naprawy gtéwne;j nie dotyczy
Resurs pozostaty do kolejnego przegladu 7 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 23.09.2007 r.
przy liczbie godzin pracy 26 godzin
wykonano w Serwis Smigiet J. Kaleta
Kolejne czynnosci okresowe (,,507,,,100” itp.) 150 godz.
Stan MP i S przed lotem:
paliwo: benzyna  samochodowa  bezolowiowa 98,
ok. 70 dem’
olej: brak danych

Zaladowanie samolotu (dane masowe):

— masa samolotu pustego: 304.3 kg
RAPORT KON COWY Strona 8 z 8
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— masa paliwa 50 kg

— masa oleju wliczone w masg¢ samolotu pustego
— masa zalogi 161 kg

— masa bagazu 0kg

Masa calkowita:

— dopuszczalna 450 kg
— rzeczywista 515.3 kg

Polozenie §rodka masy:

Obliczone potozenie srodka masy wynosi 26.26% Ssredniej cigciwy odniesienia
1 miescito si¢ w dopuszczalnym zakresie 22 do 34% okreSlonym przez

producenta (obliczenia w zalaczeniu).

Wyposazenie dodatkowe: wskaznik EFIS DYNON AVIONICS D-100A
1 transponder Garmin GTX-327

Samolot nie byt wyposazony w spadochronowy system ratunkowy.

Masa samolotu w locie znacznie przekraczata maksymalna mase dopuszczona
w Instrukcji Uzytkowania w Locie (w obliczeniach nie uwzgledniono masy wskaznika
EFIS i transpondera, ktore zostaly dodatkowo zamontowane w dniu 20.09.2007 r.)

i byta by przekroczona nawet przy calkowitym braku paliwa.

Przekroczenie to wynosito 65.3 kg, co stanowi 14.5% dopuszczalnej masy catkowitej

w locie.

1.7. Informacje meteorologiczne.
Stan pogody na lotnisku Warszawa Okecie w czasie zaistnienia wypadku:
METAR EPWA 2012307 35004KT 270V080 CAVOK 22/07 Q1022 NOSIG
(wiatr ze $redniego kierunku 350° zmieniajacy kierunek pomigdzy 270° i 80°
o predkosci 4 kt (2 m/s, 7.4 km/h), widzialnos¢ powyzej 10 km, brak chmur
ponizej wysokosci 1500 m AGL, brak chmur typu Cb, temperatura powietrza
+22°C, temperatura punktu rosy +7°C, usrednione ci$nienie odniesione do
poziomu morza 1022 hPa).
Dane z drogowej stacji pomiarowej znajdujacej si¢ na moscie w Gorze Kalwarii
(w odlegltosci 5 km na potudnie od miejsca zdarzenia): godzina pomiaru 13:10
LMT, temperatura powietrza (na wysokosci 2 m) 23.9°C, temperatura punktu
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rosy 8.4°C, wilgotnos¢ 37.1%, opad — brak, predkos¢ wiatru srednia 0.8 m/s
maksymalna 1.6 m/s, kierunek wiatru 010°.

Nie zaobserwowano w tym czasie zadnych zjawisk pogodowych mogacych mie¢
wplyw na zaistnienie wypadku.

Pora dnia: wczesne popotudnie, warunki o§wietlenia naturalnego.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢.
Samolot wyposazony byt w sprawnie dziatajaca radiostacj¢ korespondencyjna
ICOM IC-A200. Pilot utrzymywat faczno$¢ z organem informacji powietrzne;j.
Dodatkowo samolot wyposazony byl w sprawnie dzialajacy transponder

GARMIN GTX-327, ktory byt wlaczony w krytycznym locie.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Samolot zderzyt si¢ z ziemia w plaskim terenie bagiennym.
Pozycja geograficzna miejsca zderzenia:

N 52°02° 12477, E 021° 14’ 50.63”

Wysoko$¢ nad poziomem morza: 84 m (280 ft).

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot wyposazony byl w nastgpujace elektroniczne przyrzady: DYNON
AVIONICS EFIS -D100 (Electronic Flight Information System - Elektroniczny
System Informacji o parametrach Lotu) i Star Company Aviation Technology
Multi Engine Data (wyswietlacz parametrow silnika). Oba te przyrzady nie
umozliwialy rejestracji danych. W wyposazeniu samolotu w tym locie nie bylo

odbiornika GPS.

1.12. Informacje o szczgtkach i zderzeniu.
Samolot zderzyt si¢ z powierzchnia bagna pod katem w stosunku do poziomu
prawdopodobnie 15°-20°. Wrak samolotu znajdowat si¢ w bagnie ustawiony
pod katem 40°-45° do poziomu. Jednak taka pozycja wraka mogta by¢
spowodowana zaglebieniem si¢ obcigzonego przez pilota i1 pasazera przodu
kadluba w bagnie (nastapil obrét wokot krawedzi natarcia skrzydetl). Nastapito
ztamanie belki kadluba w lewa strong, co moze $wiadczy¢ o niecentralnym
zderzeniu z powierzchnia bagna lub zderzeniu podczas obrotu w prawo. Przod
kadtuba ulegt znacznej destrukcji, a silnik wraz z fozem cz¢sciowo oddzielit si¢
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od kadluba i zanurzyt glgbiej w bagnie. Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czgs¢

oddzielifa si¢ od samolotu przed zderzeniem z powierzchnia bagna.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

1. Pilot 1 pasazer nie byli pod wplywem dzialania alkoholu ani $rodkow
psychotropowych.

2. Przyczyna zgonu pilota i1 pasazera byly doznane podczas zderzenia samolotu
z ziemia liczne, wielonarzadowe obrazenia ciata w wyniku, ktérych nastapita
natychmiastowa Smierc.

3. U pilota podczas sekcji zwlok nie stwierdzono schorzen, ktére mogtyby miec
wplyw na powstanie katastrofy.

4. Po analizie obrazen ciala, na podstawie charakteru ztaman kosci konczyn
gornych, uszkodzen konczyn dolnych oraz innych uszkodzen ciala mozna
przypuszczac, iz bardziej prawdopodobne jest, iz w chwili zderzenia samolot

pilotowat pilot bez udziatu pasazera.
1.14. Pozar.
Pozaru nie bylo.
1.15. Czynniki przezycia.

Natychmiast po zaistnieniu zdarzenia shuzby ratownicze zostaly powiadomione
telefonicznie przez S$wiadka wypadku. Lekarz Pogotowia Ratunkowego
stwierdzit zgon pilota i pasazera na miejscu zdarzenia. Obie osoby mialy zapigte
pasy bezpieczenstwa, lecz w wyniku zderzenia nastapifa destrukcja kadiuba
w czgsci kabinowej, co spowodowalo, ze pomimo zapigtych paséw, nastapito

zderzenie zatogi z tablica przyrzadow.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdje¢ terenu wypadku i szczatkéw samolotu.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu. Wykonano szczegétowe
badanie techniczne silnika. Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna
samolotu, dokumentacj¢ szkoleniowg pilota 1 doswiadczenie lotnicze na typie
statku powietrznego, na ktérym zaistnial wypadek. Wykonano analiz¢ przebiegu
lotu migdzy innymi w oparciu o zapis radarowy. Przestuchano swiadkow
zdarzenia. Sprawdzono jakos$¢ paliwa zatankowanego do zbiornika w samolocie.

Przeprowadzono badania elementéw instalacji paliwowej samolotu. Wykonano
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ekspertyze zawartosci zgrubnego filtra paliwa. Sprawdzono dzialanie

elektrycznej pompy paliwa i1 droznos¢ instalacji paliwowe;.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
Nie dotyczy.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Zesp6t Badawczy nie dysponujac oryginalng Instrukcja Uzytkowania w Locie
samolotu, ktéry ulegt wypadkowi, korzystat z instrukcji w thumaczeniu na jgzyk
polski 1 angielski zamieszczonych na stronie internetowej producenta. Jakos¢
thumaczenia na jgzyk polski budzi zasadnicze watpliwosci Komisji czy jej tres¢
moze by¢ wlasciwie interpretowana przez uzytkownika samolotu.

Producent samolotu, pomimo potréjnego zawiadomienia, nie skorzystat

z mozliwos$ci zapoznania si¢ z projektem Raportu Koncowego.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie zastosowano.

2. ANALIZA.

1. Przebieg lotu

Celem lotu bylo zapoznanie z wlasciwosciami samolotu przed ewentualnym jego
zakupem przez pilota liniowego, ktéry wedtlug informacji dostepnych Zespotowi
Badawczemu nie latal jeszcze na tym typie samolotu. Przygotowanie do lotu,
zapewnie ze wzgledu na cel lotu prawdopodobnie nie zawieralo briefingu, podczas
ktorego zostaloby omoéwione dziatanie lub np. podziat ewentualnych zadan
w przypadku wylaczenia si¢ silnika. Komisja przypuszcza, ze po krétkim
pilotowaniu przez wiasciciela samolotu, obejmujacym start i dolot do ,,strefy”
samolotem mdgt sterowaé pasazer w celu zapoznania si¢ z jego wilasciwosciami
pilotazowymi.

Ponizej przedstawiono w porzadku chronologicznym wybrane zobrazowania
z radarowego zapisu catego lotu samolotu TL 2000 Sting RG o znakach
rozpoznawczych SP-SHIP.

Ze wzgledow technicznych i1 dla  tatwiejszego odczytu, kolory w tych

zobrazowaniach zostaly odwrocone.
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Rys.1. Zobrazowanie radarowe - czas 12:20:40 — samolot po starcie z Konstancina
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Rys.2. Zobrazowanie radarowe czas 12:23:07 lot w strefie — najnizsza wysokos¢
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Rys.4. Zobrazowanie radarowe czas 12:29:28
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Rys.6. Zobrazowanie radarowe czas 12:29:38 przypuszczalny moment wejscia

w korkociag
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Rys.8. Zobrazowanie radarowe czas 12:29:45 brak petnego kontaktu radarowego
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Rys.9. Zobrazowanie radarowe czas 12:29:51 (widoczny $miglowiec R44 —

system wysSwietla predkos¢ 96 kt.)

Lot odbywat si¢ w ,,strefie” z duza liczba zakrgtéw i zmian wysokosci lotu.
Wysoko$¢ lotu nie przekraczala zadeklarowanej wartosci przez pilota
w korespondencji z Warszawa Informacja 1 zawierata si¢ w przedziale 700 ft do
1300 ft AMSL wedlug wysokoSciomierza ustawionego na sektorowe Srednie
ci$nienie na poziomie morza, wynoszace wéwczas 1022 hPa. Srednie wzniesienie
terenu nad poziomem morza w tym rejonie wynosi okoto 280 ft AMSL. Po
uwzglednieniu tego wysoko$¢ lotu nad terenem zawierata si¢ w granicach 420 ft do
1020 ft AGL (128 m do 311 m). W koncowej fazie lotu po wyprowadzeniu
z zakr¢tu na kurs ok. 25° zaloga utrzymywata przez okoto 15 sekund stala
wysokos¢ 1200 ft AMSL (tj. 920 ft lub 280 m nad terenem). Nastgpnie, jak wynika
z odczytu zapisu radaru, wysoko$¢ lotu samolotu zmniejszala si¢ stad mozna
przyja¢, ze zatrzymanie pracy silnika nastapilo na wysokosci ok. 280 m nad
poziomem terenu. W instrukcji uzytkowania w locie zamieszczonej na stronie
internetowej producenta — wersja polska w rozdziale 3 Procedury awaryjne,

znajduja si¢ nastgpujace informacije:
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3.1 Przerwy zaptonu
Procedury postepowania podczas awarii silnika zmieniajq sie w zaleznosci od
czasu, jaki nam pozostat na rozwiqzanie problemu, czyli od wysokosci, na ktorej
znajduje sie samolot w trakcie awarii.
3.1.1. Usterka silnika podczas lotu na wysokosci do 200 m
— nalezy wprowadzi¢ samolot w lot slizgowy
— na matej wysokosci nalezy przeprowadzi¢ procedure awaryjnego lqdowania
w kierunku lotu, gdyz skrecanie na matych wysokosciach i przy niskiej
predkosci mogq przyczynié sie do zawirowan
— na wigkszych wysokosciach, nalezy wykonac inne czynnosci, ktore zapewniq
bezpieczne lgdowanie awaryjne
— nalezy zamknq¢ doptyw paliwa do silnika
— zapiqc pasy
— przeprowadzi¢ lgdowanie awaryjne na otwartej przestrzeni bez przeszkod
i jesli to mozliwe w przeciwnym kierunku do wiatru
3.1.2. Usterka silnika podczas lotu na wysokosci powyzej 200 m
Na wiekszej wysokosci pilot ma mozliwos¢ wykrycia przyczyny awarii silnika.
Nalezy przeprowadzié nastepujqce czynnosci awaryjne:
— wprowadzi¢ samolot w lot slizgowy
— upewnic sie, czy zapton jest wtqczony
— sprawdzi¢ stan paliwa
— sprobowac uruchomié silnik
Jezeli nie da si¢ uruchomic¢ silnika, nalezy postepowac dalej jak w pkt. 3.1.1”
Mozna zatozy¢, ze zaloga postapita zgodnie z zapisami zawartymi w instrukcji
1 podjeta probg uruchomienia silnika, gdyz wysoko$¢ lotu nad terenem byta
wigksza niz 200 m. W przypadku przerwania pracy przez silnik w instrukcji
znajduje si¢ zapis, ze nalezy wprowadzi¢ samolot w lot §lizgowy, ale nie okresla
predkosci tego lotu. Wedlug zasad dobrej praktyki lotniczej nalezaloby lecie¢
z predkoscia najwigkszego zasiggu, aby moc dolecie¢ do wybranego pola
ladowania awaryjnego lub z predkoscia, przy ktdrej jest minimalne opadanie, aby
mie¢ najwigcej czasu na uruchomienie silnika. Optymalna predkos¢ dla tego
samolotu podawana w IUwL wynosi 130 km/h. Predko$¢ samolotu odczytana
z czterominutowego zapisu radarowego nie przekraczata 65 kt (120 km/h). Jest to

warto$¢ bardzo mala i prawdopodobnie nieodpowiadajaca rzeczywistej. Jednak
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par¢ minut po zdarzeniu predkos¢ przelatujacego obok miejsca wypadku
Smiglowca R44 zostala zapisana w granicach 92 — 100 kt (170 — 185 km/h) co
wydaje si¢ by¢ wartoscia odpowiadajaca rzeczywistej. Radarowy zapis predkosci
samolotu Sting na kilkanascie sekund przed zdarzeniem wykazuje wartos¢ 47 — 49
kt (87 — 90 km/h). Jest to prawdopodobnie zanizona warto$§¢ wynikajaca
z niedoskonalosci systemu przy okreslaniu predkosci z dolnego zakresu. Po
uwzglednieniu przypuszczalnego bi¢du okreslenia predkosci oraz predkosci wiatru
nalezy przyja¢, ze rzeczywiste predkosci lotu samolotu zawieraly si¢ w przedziale
100 do 140 km/h, a przed i po zatrzymaniu si¢ silnika w granicach 100 — 110 km/h.
Predkos¢ przeciagnigcia samolotu w konfiguracji gladkiej wg. IUwL dla masy
450 kg wynosi 85 km/h. W krytycznym locie masa calkowita samolotu wynosita
515,3 kg, co spowodowato wzrost predkosci przeciagnigcia do wartosci:
Vs = 85 * (515.3/450)"” = 91 km/h

Przypuszczalna predkos¢ lotu samolotu w momencie zatrzymania si¢ silnika byta
niewiele wigksza od predkosci przeciagnigcia. Zatoga przeprowadzila prébe
uruchomienia silnika wilaczajac uprzednio elektryczna pompeg paliwa. Wlasciciel
samolotu wykonywat loty z reguly przy wylaczonej dodatkowej elektrycznej
pompie paliwa. Po prébie uruchomienia silnik na bardzo krétki czas podjat prace,
co mogto skloni¢ pilota do zwigkszenia kata natarcia poprzez sciagnigcie drazka
sterowego na siebie w celu przywrocenia lotu poziomego. Jednak silnik po bardzo
krotkim okresie czasu przestal pracowac, predkos¢ zmniejszyla si¢ na tyle, ze
samolot wpadl w korkociag w prawa strong. W tym momencie wysokos¢ lotu byla
na tyle mata (ok. 160 m), ze nie mozliwe bylo skuteczne wyprowadzenie
z korkociagu. Z przebiegu lotu i potozenia wraku wynika, Ze samolot zmienit
kierunek lotu w korkociagu o ok. 300° tzn. wykonat ponad 3 zwitki a zderzenie
z bagnem nastgpito pod duzy katem i jeszcze podczas obrotu w prawo. Nie sa
znane parametry korkociagu, jaki wykonuje samolot TL 2000 Sting, gdyz
prawdopodobnie nie zostaly przeprowadzone takie préby przez jego producenta.
Przepisy budowy samolotéw ultralekkich nie wymagaja przeprowadzenia takich
prob w procesie dopuszczania do lotu tego typu statkOw powietrznych. Wymaganie
przeprowadzenia dowodowych préb korkociagowych zawarte sa dopiero
w mig¢dzynarodowych przepisach dotyczacych samolotéw mogacych uzyskac
Swiadectwo typu. Najbardziej zblizona cigzarem, wymiarami
1 specyfika pilotazu do samolotéw ultralekkich jest kategoria samolotow VLA.

Wedlug wymagan zawartych w Specyfikacjach Certyfikacyjnych dla Samolotéw
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Bardzo Lekkich CS-VLA nalezy przeprowadzi¢ badania zachowania si¢ samolotu,
po co najmniej jedno zwitkowym (lub 3 sekundowym) korkociagu. Z préb
przeprowadzonych na samolocie o przypuszczalnie najbardziej zblizonych
wilasciwosciach do samolotu TL 2000 Sting wynika, ze w jednej (a takze pierwszej)
zwitce samolot traci ok. 150 m wysokosci. Wysoko§¢ od wprowadzenia do
wyprowadzenia z korkociagu (przejscia do lotu poziomego) po wykonaniu jedne;j
zwitki wynosi ok. 220 m. Wysoko$¢ potrzebna do doprowadzenia samolotu do lotu
poziomego po wykonaniu jednej zwitki korkociggu wynosi 70 m (220 — 150).
Prawdopodobna utrata wysokosci po wykonaniu obrotu o 300° wynosita okolo
(300/360)*150 = 125 m. Jezeli do tej wartosci doda¢ wysokos¢ potrzebna do
doprowadzenia samolotu do lotu poziomego wynoszaca 70 m to wysokos¢, z ktérej
mozna by bezpiecznie wyprowadzi¢ samolot z korkociagu
w tym przypadku wyniosta by prawdopodobnie 125 + 70 = 195 m. Z zapisu
radarowego mozna odczyta¢, ze wysokos¢, na ktdérej samolot wpadt w korkociag
byta w zakresie 900 - 800 ft AMSL, czyli 620 — 520 ft (189 — 159 m) na terenem
czyli mniejsza od umozliwiajacej wyprowadzenie do lotu poziomego. Komisja nie
jest w stanie jednoznacznie okresli¢, ktéra z osoéb znajdujacych si¢ na pokladzie
pilotowata samolot po przerwaniu pracy przez silnik. Z ustalen medycznych
wynika, ze w momencie zaistnienia wypadku samolot prawdopodobnie byt
pilotowany przez wlasciciela. Pasazer w tym locie, chociaz posiadatl znacznie
wigksze doswiadczenie lotnicze, jednak nie latat na samolotach ultralekkich 1 byt to
pierwszy jego lot na tym typie samolotu. W zwiazku z tym prawdopodobnie
dziatania w sytuacji awaryjnej byly wykonywane przez wiasciciela samolotu

znajacego specyfike pilotowania tego statku powietrznego.

2. Analiza techniczna
W celu ustalenia przyczyn zatrzymania si¢ silnika podjg¢to dziatania majace na
celu odczytanie danych z elektronicznych urzadzen zabudowanych na samolocie.
Stwierdzono, Ze zadne z tych urzadzen nie rejestrowato danych. Przeprowadzone
badanie techniczne silnika nie wykazato zadnej usterki pierwotnej, ktéra mogtaby
spowodowac jego samoczynne wytaczenie lub znaczaca utrate mocy. Sprawdzono
jakos¢ paliwa na podstawie probki pobranej ze stacji benzynowej, na ktérej byto
kupowane paliwo w tym takze ostatnia partia zatankowana przed krytycznym
lotem. Na miejscu zdarzenia podczas wydobywania czg$ci wraku z bagna,

znaleziono metalowy zgrubny filtr paliwa, ktéry normalnie znajduje si¢
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w gtéwnym zbiorniku paliwa. Gléwny zbiornik paliwa na skutek wypadku ulegt
rozpadowi. W filtrze tym znaleziono na wlocie do metalowego przewodu
pobierajacego paliwo ze zbiornika grudke¢ zaschnigtego blota. Grudka ta powstata
po wypadku, kiedy elektryczna pompa paliwa zasysata zamulona wodg z bagna.
Badanie grudki wykazalo, Ze jest to zbrylona ziemia bez wtracen smolistych, ale
w jej srodku ujawniono metalowa nakrgtke M3. Nakretka ta ze wzgledu na mate
wymiary oczek siatki filtra nie mogta przedostac¢ si¢ do niego ze zbiornika paliwa,
czyli np. dostac si¢ przez wlew paliwa. Ze wzgledu na swoje stosunkowo male
wymiary nakrgtka ta mogta dosta¢ si¢ do wnetrza filtra przez kréciec stuzacy do
poboru paliwa lub mogla znajdowa¢ si¢ w filtrze od momentu jego
wyprodukowania. Prawdopodobnie, ze podczas krytycznego lotu nakrgtka
znalazta si¢ w przewodzie paliwowym i na tyle zdtawila przeplyw, ze sprawnie
dziatajaca mechaniczna pompa nie byla w stanie zasysa¢ paliwa ze zbiornika.
W krytycznym locie silnik zasilany byt w paliwo tylko przez mechaniczng pompg
paliwa. Mechaniczna pompa paliwa zamontowana jest na obudowie przektadni
z przodu i w gbrnej czesci silnika. Pompa ta, aby mogla zasila¢ silnik paliwem,
musi zassaC je ze zbiornika znajdujacego si¢ w dolnej czgsci kadtuba pokonujac
réznice wysokosci wynikajaca z potozenia pompy i zbiornika. Paliwo zasysane ze
zbiornika musi przejS¢ przez zawor paliwa, filtr paliwa 1 elektryczna pompg.
Podczas normalnej pracy pompa mechaniczna jest w stanie bez problemu zasysa¢
paliwo jednak, kiedy na wlocie do instalacji paliwowej pojawilo si¢ przydtawienie
przeptywu w postaci nakrgtki M3 to pompa nie byla w stanie zasysac
odpowiedniej ilosci paliwa niezbg¢dnej do zasilania silnika. Wigkszos¢ paliwa
z instalacji zasilajacej zostata wyssana i prawdopodobnie przerwany zostat
strumien paliwa a w instalacji pojawily si¢ pary paliwa. Silnik wypracowat paliwo
znajdujace si¢ w instalacji w tym z komoér ptywakowych gaznikéw, i przestat
pracowa¢ z braku zasilania w paliwo. Po uruchomieniu elektrycznej pompy,
posiadajacej bardzo duzy wydatek, natychmiast podpompowata ona opary
i resztki paliwa znajdujace si¢ w instalacji do silnika, co pozwolito na krétkie jego
zapracowanie. Prawdopodobnie przy nieco dtuzszej (kilka do kilkunastu sekund)
pracy elektrycznej pompy byla by ona w stanie przywréci¢ zasilanie silnika
w paliwo. W momencie chwilowego uruchomienia silnika samolot znajdowat si¢
prawdopodobnie na wysokosci ok. 160 m nad terenem, co przy zalozeniu

opadania rz¢du 3 m/s po ok. 16 sekundach jego wysoko$¢ zmniejszytaby si¢ do
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ok. 100 m a wtedy silnik przy zasilaniu przez pompg elektryczng moglby podjac
pracg.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

a)

b)
c)

d)

ey
h)

i)
)
k)
D

Dowddca statku powietrznego miat kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania
tego rodzaju lotu.

Dokumentacja statku powietrznego byta prowadzona prawidtowo.

Po wymianie $migla, zamontowaniu wskaznika EFIS 1 zamontowaniu
transpondera nie przeprowadzono wazenia i okreslenia potozenia srodka masy
samolotu.

Stan techniczny samolotu przed startem nie budzit zastrzezen.

W czasie lotu nastagpilo zatrzymanie pracy silnika.

Cigzar samolotu w locie znacznie przekraczal maksymalny ci¢zar dopuszczony
w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Pilot 1 pasazer (pilot liniowy) posiadali aktualne badania lotniczo-lekarskie.

Pilot i pasazer nie byli pod wplywem dzialania alkoholu ani s$rodkéw
psychotropowych.

Stan pogody nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia.

Kwalifikacje oséb obstugujacych statek powietrzny nie budzity zastrzezen.

Stan i jako$¢ paliwa lotniczego nie budzita zastrzezen.

Zatrzymanie pracy silnika nastapito na wysokosci ok. 280 m nad terenem.

m) Po przerwaniu pracy przez silnik pilot wiaczyl elektryczna pompe¢ paliwa

n)

0)

i podjal prébg uruchomienia silnika.

Podczas proby uruchomienia silnika samolot znajdowat si¢ na wysokosci ok. 160
m a nastgpnie wpadt w korkociag, z ktérego pilot nie zdolal skutecznie
wyprowadzic.

W zgrubnym filtrze paliwa znaleziono nakrg¢tke M3, ktéra mogla przydiawic

przeplyw paliwa 1 doprowadzi¢ do zatrzymania pracy silnika.

3.2. Przyczyna wypadku

Przyczyna wypadku bylo przeciagnigcie, podczas proby uruchomienia silnika w locie,

co doprowadzilo do wejscia samolotu w korkociag na wysoko$ci uniemozliwiajacej

skuteczne z niego wyprowadzenie.
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Najbardziej prawdopodobna przyczyna przerwania pracy przez silnik samolotu bylo
przydtawienie przeptywu paliwa w instalacji przez nakr¢tke znajdujaca si¢ w zgrubnym

filtrze paliwa w zbiorniku, przy nie pracujacej elektrycznej pompie paliwa.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie zaproponowata

wprowadzenia zalecen profilaktycznych.

Komentarz Komisji:
Komisja przypomina uzytkownikom statkéw powietrznych wytwarzanych
W oparciu 0 znacznie mniej wymagajace przepisy budowy oraz wyposazonym
w niecertyfikowane silniki , ze wykonywanie lotéw na minimalnej dopuszczalnej
wysoko$ci nad terenem wynoszacej 150 m jest zwiazane z duzym ryzykiem
1 w zwiazku z tym zaleca latanie na wysokoSciach umozliwiajacych wykonanie
bezpiecznego ladowania awaryjnego w sposéb opisany w IUwL danego statku

powietrzne go.

5. ZALACZNIKI.

Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Podpis niecgytelny
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