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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow

Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
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o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez

koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: ~ WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ motolotnia Hazard 158

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-MGKO

Dowddca statku powietrznego: ~ Pilot motolotni

Organizator lotéw/skokéw: ~ Prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: ~ Prywatny

Whasciciel statku powietrznego: ~ Prywatny

Miejsce zdarzenia: ~ Koniecwatd k/Sztumu

Data i czas zdarzenia: 2 lipca 2010 r., 16.50 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrzne go: zniszczony
Obrazenia zalogi: 7€ skutkiem $miertelnym
STRESZCZENIE

W dniu 2 lipca 2010 r. pilot motolotniowy wykonywat lot z pasazerem. W trakcie
tego lotu, na wysokosci oszacowanej przez $wiadkow na 150 — 200 m motolotnia
weszla w gleboka spirale 1 zaczgla szybko traci¢ wysoko$¢. Pilot uruchomit
spadochronowy system ratunkowy, jednak czasza spadochronu nie wypetnita sig.
Motolotnia w stromym locie zderzyta si¢ z ziemia, a pilot 1 pasazer poniesli Smier¢ na
miejscu wypadku.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:

Tomasz Kuchcinski -kierujacy zespolem,

Dariusz Fratczak -czlonek zespotu,

Agata Kaczynska -cztonek zespotu,

Michat Cichon -czlonek zespotu,

Jacek Rozynski -cztonek zespotu,

Henryk Orwat -czlonek zespotu — ekspert PKBWL,
Jarostaw Oledzki -cztonek zespotu — ekspert PKBWL.

W trakcie badania PKBWL ustalifa nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:

1. Dokonanie zmian konstrukcyjnych skrzydita motolotni, powodujacych zmniejszenie
statecznos$ci poprzecznej;

2. Wykonanie lotu przy faktycznym cigzarze startowym przekraczajacym maksymalny
cigzar startowy;

3. Uruchomienie spadochronowego systemu ratunkowego bez uprzedniego wylaczenia

silnika.
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Okolicznosci sprzyjajace:

— Woystgpowanie turbulencji termicznej powietrza;

— Wykonywanie przez pilota lotu pod wptywem alkoholu.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.

RAPORT KON COWY Strona 4 z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia Hazard 15S;. SP-MGKO;. 2 lipca 2010 r.; Koniecwatd k/Sztumu

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

Na podstawie relacji §wiadkéw odtworzono najbardziej prawdopodobny przebieg
lotu zakonczonego wypadkiem. W dniu 2 lipca 2010 r. pilot, mgzczyzna lat 55 —
wiasciciel motolotni o znakach rozpoznawczych SP-MGKO uméwit si¢ z kolega na lot
w okolicach miejscowosci Malbork. Na face odpowiedniej do startéw i ladowan
motolotni w miejscowosci Koslinka mezczyzni spotkali si¢ okolo godziny 16.00.
O godzinie 16.36 pilot zadzwonit do kontrolera TWR lotniska EPMB w celu
uzgodnienia wykonania lotu w MATZ lotniska EPMB. Okoto godziny 16.40 wraz
zkolega — pasazerem wystartowal z miejscowosci Koslinka w kierunku péinocno-
wschodnim. Po kilku minutach w rejonie miejscowosci Koniecwald k/Sztumu zostat
zaobserwowany przez przebywajacych na ziemi $wiadkow, jak lecial w kierunku
poludniowo-zachodnim na wysokosci oszacowanej przez nich na 150 — 200 m AGL.
Swiadkowie widzieli, ze motolotnia zaczeta skrecaé¢ w prawo i szybko traci¢ wysoko$é.
Wedlug swiadkéw, gdy spadajaca motolotnia weszla w spiralg, ustyszeli oni huk,
poczym zobaczyli nieotwarta czasze spadochronu. Swiadkowie pobiegli na miejsce
upadku motolotni i zobaczyli zniszczong motolotni¢ przykryta czasza spadochronu. Po
sciagnigciu czaszy z motolotni stwierdzili, ze pilot 1 pasazer nie daja oznak zycia.

1.2. Obrazenia os6b

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

Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia motolotnia ulegta catkowitemu zniszczeniu.

Fot. 1. Widok wraku motolotni na miejscu wypadku
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1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot — mgzczyzna lat 55, posiadat swiadectwo kwalifikacji pilota motolotni (PHGP)
wazne do 10 pazdziernika 2010 r., z aktualnymi uprawnieniami do wykonywania lotéw
z pasazerem (CP) i wykonywania przegladu przedlotowego statku powietrznego bez
prawa wykonywania napraw i regulacji (PDI).

Nie odnaleziono ksiazki pilota. Na podstawie przeprowadzonego wywiadu ustalono,
ze pilot na motolotniach latat od okoto 11 lat i posiadat nalot ponad 650 godzin.
W opinii kolegéw byt uwazany za bardzo doswiadczonego pilota, ktéry bardzo dbat
0 swoj sprzet i w tym zakresie byt profesjonalista.

Pilot posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 3 wazne w dniu wypadku.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Motolotnia dwumiejscowa o znakach rozpoznawczych SP-MGKO w dniu
27 pazdziernika 2009 1. zostala wpisana do Ewidencji Cywilnych Statkow
Powietrznych. W Swiadectwie Ewidencji zostal wpisany nr fabryczny skrzydla
09178D55027K, niezgodny z numerem ujawnionym podczas ogledzin powypadkowych
— 09178D5S027K. Wynikalo to z blednie wpisanego numeru skrzydta we wniosku
o wpisanie motolotni do Ewidencji Cywilnych Statkow Powietrznych.

Motolotnia skladata si¢ z nastepujacych podzespotow:

Skrzydlo: bez masztu, z zastrzalami. Na skrzydle zamontowano trymer elektryczny.

Typ: Hazard 15S

Producent: Keitek SRL

Nr fabryczny: 09178D5S027K

Rok produkc;ji: 2009

Wozek: tréjkotowy w ukladzie ,,L”.

Typ: Jazz 2000

Producent: Kompol s.c.

Nr fabryczny: 58013 (dane na podstawie wpisu w metryce)
Rok produkc;ji: 2003

Silnik: spalinowy, czterosuwowy, dwucylindrowy w ukladzie przeciwsobnym (bokser),
chtodzony ciecza 1 powietrzem.

Producent: BMW

Typ: BMW R 1150 GS

Nr fabryczny: 122 EB 2402 6529 (brak wpisu w metryce motolotni)
Smiglo: kompozytowe, tréjtopatowe o skoku nastawnym na ziemi.

Producent: Lugaprop

Typ (oznaczenie) R 101 (w metryce btednie wpisano R 0101)
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Nr fopat: 1131, 1132, 1133

Przyrzady pokladowe: wielofunkcyjny elektroniczny wskaznik obrazowy Stratomaster
Ultra Horizon XL. Producent MGL Avionics. W metryce brak wpisu o zamontowaniu

tego przyrzadu.

Spadochronowy, pirotechniczny system ratunkowy
Producent: Galaxy Rescue System
Typ: 3/450

Nr fabryczny: 3827-08-0132-4550
Rok produkcji: 2008

Na podstawie zapisow w ksigzce motolotni przyjeto, ze nalot od ostatniego
przegladu technicznego i zamontowania skrzydta Hazard 15S wynidst 153 loty w czasie
52 h 23’. Podany nalot nie uwzglednia lotu zakonczonego wypadkiem.

Pozwolenie na wykonywanie lotéw wystawione zostalo przez podmiot uprawniony
do wykonywania czynnosci w zakresie obstugi technicznej motolotni i spadochronéw
innego przeznaczenia — do lotni i motolotni. Pozwolenie zostalo wystawione w dniu
20 pazdziernika 2009 r., z data waznosci do 20 pazdziernika 2011 r. W czasie tego
przegladu uzywany wczesniej przez pilota wozek wraz zsilnikiem, S$miglem
1 spadochronowym systemem ratunkowym, zostat skompletowany z fabrycznie nowym
skrzydtem Hazard 15S. Przegladu dokonata osoba posiadajaca odpowiednie, wazne
uprawnienia. W protokole przegladu kompletacji mechanik dokonujacy przegladu
omytkowo wpisal maksymalna masg startowa dla skrzydia 400 kg oraz uwagg, ze
maksymalna masa startowa motolotni wynosi 400 kg. Wedlug specyfikacji techniczne;j
producenta skrzydta, maksymalna masa startowa wynosi 450 kg.

Pozwolenie na wykonywanie lotéw zostalo wystawione, pomimo ze poza metryka
motolotni i instrukcja sktadania skrzydla, nie byto instrukcji uzytkowania w locie
1obstugi technicznej motolotni. Mechanik, ktéry wystawial pozwolenie na
wykonywanie lotéw twierdzit, Zze pilot zapoznawal si¢ ze specyfikacja technicznag
producenta zawierajaca ograniczenia eksploatacyjne, a w tym maksymalny cigzar
startowy. W odniesieniu do spadochronowego systemu ratunkowego, mechanik przyjat,
ze skoro pilot kupit 1 zamontowal ten system na wozku (wczesniej ten sam wozek byt
skompletowany z innym skrzydtem), to pilot posiadal do tego systemu instrukcje
uzytkowania.

Zaladowanie motolotni (dane masowe):

— skrzydto: 63 kg
- wozek wraz z silnikiem: 190 kg
— GRS: 12 kg
- paliwo (szacunkowo) 15 kg
- zatoga (szacunkowo) 210 kg

RAZEM: 490 kg
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Ciezar catkowity :

- dopuszczalny 450 kg
— rzeczywisty 490 kg

Oszacowany ci¢zar startowy motolotni przekraczal o 40 kg maksymalny cig¢zar
startowy.

Podczas ogledzin powypadkowych wraku motolotni uwage zespotu badawczego
zwrécily nieoryginalne linki przednie i tylne sterownicy oraz zastosowanie
w spadochronowym systemie ratunkowym elementu taczacego spadochron systemu
z motolotnia w postaci tasmy.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Rejon wypadku znajdowat si¢ pod wptywem wyzu, ktérego centrum z ci$nieniem
wynoszacym 1021 hPa znajdowato si¢ nad potudniowym Battykiem. Widzialno$¢ byta
nie mniejsza niz 10 km. Wiatl staby wiatr z kierunkéw zmiennych lub z kierunkéw od
poinocno-péinocno-wschodniego do péinocno-wschodniego o predkosci 2 do 4 m/s.
Temperatura powietrza okoto 24°C , cisnienie QNH w Malborku 1018,7 hPa stabilne.
Wystepowata turbulencja termiczna — turbulencja przy niebie bezchmurnym (Clear Air
Turbulence — CAT). Predkos¢ pionowych ruchéw powietrza oszacowano na 1 — 3 m/s.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢.

Pilot nie prowadzil faczno$ci radiotelefonicznej ani z TWR lotniska EPMB, ani
z sektorem FIS Gdansk.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie mialo miejsce w poblizu wsi Koniecwald okoto 2 km na pdéinoc od
miejscowosci Sztum. Teren lekko pofalowany.
Pozycja geograficzna miejsca zdarzenia: N 53°56°46,49”; E 019°01°38,59”

1.11. Rejestratory pokladowe.

Przyrzad pokladowy Stratomaster Ultra Horizon XL zamontowany w motolotni
moze rejestrowac¢ niektdre parametry lotu, takie jak np. czas startu, maksymalna
wysokos¢, czy predkos¢ lotu. W wyniku zderzenia motolotni z ziemia przyrzad ten
zostat zniszczony, co uniemozliwito odczytanie danych z jego pamigci.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Motolotnia spadala w spirali w prawo. Zderzenie z ziemia nastapito z przechyleniem
na prawa strong okoto 70°, pochyleniem okoto 80°.

W miejscu zderzenia przodu woédzka z ziemia powstalo wglebienie okoto 30 cm
1 srednicy okoto 1 m.

Po zderzeniu z ziemia wrak wraz z zatoga przemiescit si¢ o okoto 2 m.
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Pierwszym elementem, ktory uderzyt w ziemi¢ byla krawgdz natarcia prawej strony
skrzydla, ktéra zostata ztamana w odleglosci okoto 1,3 m od dziobu. Nastepnie, gdy
prawy boczny wezet i przoéd wézka uderzyty w ziemig, wygigty zostat prawy dzwigar,
zerwana zostala tasma mocujaca dzwigar do kila, wypruciu ulegta kieszen kilowa
1zerwana zostala taSma mocujaca poszycie do koncowki kila. Pozycja skrzydfa i sity
bezwladnosci dzialajace na skrzydto w momencie upadku, dazace do jego rozwarcia,
spowodowaly rozerwanie poszycia w jego centralnej czgsci, niemal w osi podtuznej
oraz deformacj¢ profili, szczegdlnie goérnej powierzchni skrzydia. Duza predkose
zderzenia spowodowala, ze przod wozka zostal zmiazdzony, ztamaniu ulegt przedni
zastrzal i prawe ramig¢ sterownicy, a lewa przednia linka sterownicy ulegla zerwaniu
przy zamku wezta dziobowe go.

Fot. 2. wrak motolotni na miejscu wypadku.

Loze silnika w goérnej czgsci zostalo zgigte, a dolna jego czg$¢ oderwana w miejscu
mocowania silnika. Maszt wozka zostat zgigty o okoto 90° do tytu.

Fot. 3. Wozek motolotni z lewej strony. Widoczny maszt wozka zgiety o okoto 90° do tytu.
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W momencie zderzenia z ziemia, z wozka wypadl akumulator 1 zostaly zerwane
podlaczone do niego przewody elektryczne oraz nastapilo rozerwanie kompozytowego
zbiornika paliwa.

Na wrak motolotni, ktéry po odbiciu przemiescil sig, opadla czasza
spadochronowego systemu ratunkowe go.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

a. Pilot i pasazer w wyniku zderzenia z duza predkoscia motolotni ziemia 1 niszczenia
konstrukcji motolotni doznali cigzkich, wielonarzadowych obrazef ciala. Obrazenia
ciala spowodowaty $mier¢ pilota i pasazera motolotni. Charakter i umiejscowienie
ich obrazen przemawiaja za tym, ze zderzenie motolotni z ziemia nastapito pod
duzym katem, z duza sila 1 z przechyleniem na prawa strong.

b. Przeprowadzone badanie wykazalo poziom 0,4%0 alkoholu etylowego
w organizmie pilota. Na podstawie wynikow tego badania przyj¢to, ze pilot przed
lotem spozywat alkohol.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

Swiadkowie zdarzenia po upadku motolotni na ziemie podbiegli na miejsce
zdarzenia 1 po Sciagnigciu czaszy spadochronowego systemu ratunkowego z wraku
stwierdzili, ze zadna z dwoch oséb znajdujacych si¢ we wraku nie daje oznak zycia.
Wezwane telefoniczne pogotowie ratunkowe przybylo na miejsce wypadku, a lekarz
stwierdzil zgon pilota i pasazera.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Dokonano ogledzin wraku motolotni i miejsca zdarzenia. Przeprowadzono badanie
stanu technicznego zespoléw wraku motolotni. Wykonano dokumentacjg fotograficzna
ifilmowa. Zwazono wrak woézka wraz z silnikiem 1$miglem. Przeprowadzono
konsultacje zproducentem skrzydta 1 producentem spadochronowego systemu
ratunkowego. Wykonano préby poréwnawcze innego skrzydta Hazard 15S przy
polozeniach sterownicy takich, jak w skrzydle Hazard 15S motolotni SP-MGKO po
zmianie dlugosci przednich i tylnych linek sterownicy. Przyjeto zeznania od §wiadkow.
Wykorzystano materiaty przekazane prze Komend¢ Powiatowa Policji w Sztumie.

Sporzadzono opini¢ medyczna, ekspertyz¢ stanu technicznego motolotni i przebiegu
lotu oraz ekspertyzg meteorologiczna.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Lot, w ktérym nastapit wypadek mial charakter prywatny.

1.18. Informacje uzupelniajgce.

Z projektem raportu koncowego zapoznat si¢ mechanik, ktéry dokonywat ostatniego
przed wypadkiem przegladu technicznego i wystawial pozwolenie na wykonywanie
lotéw motolotni SP-MGKO. Nie wnidst on uwag do projektu raportu koncowego.
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W czasie badania wypadku nastapita zmiana kierujacego zespotem badawczym.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Nie dotyczy.

2. ANALIZA.
Wyszkolenie pilota

W zwiazku z posiadanym doswiadczeniem oraz kwalifikacjami formalnymi
opisanymi w pkt 1.5 niniejszego raportu Komisja uznala, ze pilot miat wystarczajace
kwalifikacje do wykonania lotu z pasazerem w dniu 2 lipca 2010 r.

Stan techniczny motolotni

Podczas szczegétowych ogledzin technicznych wraku motolotni SP-MGKO

stwierdzono nieoryginalne linki przednie i tylne sterownicy. Zastosowane linki
pochodzity najprawdopodobniej ze skrzydla produkcji ukrainskiej, ktérego elementy
znajdowaly si¢ w hangarze na ladowisku w Koslince. Linki te z jednej strony miaty
oryginalne miedziane zakucia, a z drugiej — dorabiane okucia aluminiowe. W tym
samym hangarze réwniez znaleziono opakowanie po aluminiowych zakuwkach,
odpowiednie do linek o $rednicy 3 mm — pasujacych do linek ,,dorobionych” do
motolotni SP-MGKO. W jednej zszafek znajdujacych si¢ w hangarze znaleziono
oryginalne linki przednie i tylne sterownicy od skrzydta typu Hazard 15S, z ktérych
dwie — oryginalnie krétsze, byly przedtuzone ptaskownikami o dlugosci S0mm.
Najprawdopodobniej byly to linki (przedluzane na wczesniejszym etapie przerdbki)
zdemontowane ze skrzydta motolotni SP-MGKO.

&
FTAA

Fot. 4. Widok jednej linki przedniej i jednej linki tylnej sterownicy zabezpieczone na miejscu

wypadku. Uwage zwracajq nieoryginalne zakucia i ostonki zakud.
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Fot. 5. Widok oryginalnych linek sterownicy znalezionych w hangarze, gdzie byta
przechowywana motolotnia. Uwage zwraca nieoryginalne przedtuzenie linek ptaskownikami.

W celu ustalenia okolicznosci wymiany linek przednich itylnych sterownicy,

Komisja przeanalizowata nast¢pujace informacje:

— Motolotnia SP-MGKO zostata dopuszczona do lotéw w dniu 10 pazdzierika 2009 r.
z nowym fabrycznie skrzydlem Hazard 15S. Przed wystawieniem dopuszczenia do
wykonywania lotéw, w dniu 15 pazdziernika 2009 r. motolotnia zostata oblatana.
Pilot, ktéry dokonat oblotéw, przy masie do startu 330 kg (zaloga jedoosobowa)
1390 kg (zaloga dwuosobowa) w calym zakresie prob w locie ocenil wiasciwosci
lotne motolotni jako poprawne. Zamiescit jedynie uwage, ze startowac nalezy przy
srodkowym lub tylnym ,,najwolniejszym” ustawieniu trymera.

— Na podstawie zdje¢ motolotni wykonanych bezposrednio po przylocie do Koslinki
z przegladu technicznego — dopuszczenia do wykonywania lotéw — stwierdzono, ze
w skrzydle byly zamontowane jeszcze oryginalne przednie i tylne linki sterownicy.

— Okoto tydzien po wystawieniu pozwolenia na wykonywanie lotéw, inny pilot
wykonujacy lot na motolotni SP-MGKO ocenit ja w nastgpujacy sposob: ,,... lot byt
prawidtowy, niczym szczegdlnym mnie nie zaskoczyt. Wykonatem kilka okrqzen na
jednej wysokosci, sprawdzajqc zachowanie si¢ skrzydta i catej motolotni
w zakretach. W mojej ocenie motolotnia latata prawidtowo, nie wykazywata
tendencji do zeslizgow, nie tracita wysokosci w zakretach...”.

— Wiosna 2010 r. w czasie rozmowy telefonicznej pilot poinformowat mechanika,
ktory dokonat dopuszczenia motolotni SP-MGKO do lotu, ze poprzez wymiang
linek sterownicy uzyskat pozioma predkosc lotu 130 km/h. Pilot zignorowal rady
mechanika, aby zwigkszenie predkosci lotu uzyskac¢ przez przesunigcie silnika
i akumulatora do przodu motolotni, a nie przez zmiang konstrukcji skrzydta.

— Woczerwcu 2010 r. jeszcze inny pilot wykonal jednego dnia kilka lotéw na
motolotni SP-MGKO. Jego ocena pilotowania motolotni byta nast¢pujaca: ,,... wtym
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dniu byly moge powiedzie¢ Srednie warunki do lotow. Kiedy bylem w powietrzu na jego
(wlasciciela — przyp. PKBWL) motolotni i na tym nowym skrzydle (Hazard 15S — przyp.
PKBWL) faktycznie doszedtem do wniosku, Ze jest to inny pilotaz na tym skrzydle i jest
o wiele trudniejszy. Polegato to na tym, iz wymagato wigkszej sity na sterownicy,
gwattownie reagowato to skrzydto na podmuchy termiczne i miato dos¢ duzq utrate
wysokosci w zakrecie. Podczas pilotazu skrzydto wymagato zwigkszonej i czujnej uwagi.

Na pewno poczatkujacy pilot motolotni mogtby miec¢ z nim problemy w pilotazu”.

Na podstawie powyzszych informacji Komisja uznata, ze wymiana linek zostala
dokonana po przylocie motolotni z przegladu technicznego, a przed czerwcem 2010 r.
Wymiany tej dokonat prawdopodobnie pilot — wiasciciel motolotni, ktéry w ten sposéb
chciat zwigkszy¢ zakres ruchu sterownicy w kierunku ,,do siebie”, co pozwolitoby mu
uzyska¢ wigksza predkos¢ postgpowa. Przesunigcie sterownicy bylo mozliwe tylko
przez zmiang diugosci przednich 1 tylnych linek sterownicy. Montaz linek — przednich
045 mm krotszych, a tylnych o 55 mm dtuzszych od oryginalnych spowodowat
przesunigcie poprzeczki sterownicy o okoto 80 mm do przodu. Zmiana ta spowodowata

zmniejszenie kata wzniosu skrzydla, a w konsekwencji zmniejszenie statecznosci

poprzecznej. Komisja przeprowadzita z producentem skrzydia konsultacje, odnosnie
wpltywu zmiany dlugosci przednich 1 tylnych linek sterownicy na statecznos¢
i wlasnosci lotne. Ta droga uzyskano informacj¢, ze konstruktor skrzydta potwierdzit
opini¢, ze takie jak wyzej opisane zmiany konstrukcyjne powoduja zmniejszenie kata
wzniosu 1 skutkuja zmniejszeniem statecznosci skrzydia.

Podczas ogledzin powypadkowych stwierdzono réwniez skrécong i zamocowana
w innym niz pierwotnie miejscu taS§mg¢ mocowania poszycia do tylnej koncéwki kila
wskazujaca na jej uszkodzenie i dokonanie naprawy. Na oryginalng tasm¢ zostata
naszyta druga tasma. Ta naprawa wynikata z uszkodzenia z nieustalonych przez
Komisj¢ przyczyn oryginalnej tasmy od mocowania do kila. Nie mozna wykluczy¢, ze
uszkodzenie taSmy miato zwiazek z wprowadzaniem zmian konstrukcyjnych skrzydta.
W dokumentacji motolotni to uszkodzenie oraz naprawa nie zostaly odnotowane.
W trakcie badania ustalono, ze uszkodzenie taSmy nastapito w potowie czerwca 2010 r.,
a naprawa zostala wykonana przez pilota. Stwierdzono, 1z naszyta tasma speiniata swoja
funkcj¢ do momentu zderzenia z ziemia, kiedy to zostala zerwana.

Poza wyzej opisanymi, nie stwierdzono innych zmian konstrukcyjnych motolotni.
Wykryte uszkodzenia powstaty podczas wypadku. Silnik motolotni pracowat az do
uderzenia Smiglta w tasme¢ systemu ratunkowego 1 nawinigcia jej na wat silnika, co
wskazuje, ze w zbiorniku znajdowalo si¢ paliwo, ktérego ilo§¢ oszacowano na okoto
20 litréw. Charakter uszkodzen $migla wskazuje, iz powstaly one na skutek uderzania
fopat obracajacego si¢ Smigta w tasmg mocujaca, bgdacego w trakcie otwierania sig¢
spadochronowego systemu ratunkowe go.

Dokonano réwniez szczegétowych ogledzin  spadochronowego  systemu
ratunkowego. Ustalono, ze wlasciciel motolotni zakupil system GRS 3/450 na rynku
wtéornym, jako nieuzywany. System zostat wyprodukowany w 2008 r. i byt
dopuszczony przez producenta do uzytku do czerwca 2014 r. System GRS 3/450 byt
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odpowiedni do motolotni SP-MGKO pod wzgledem obcigzen 1 predkosci uzycia.
Jednak ze wzgledu na fakt, Ze motolotnia posiada $migto pchajace, to zgodnie pkt. 6.2
Instrukcji Zabudowy 1 Uzytkowania GRS, mocowanie systemu powinno skfadaé si¢ ze

stalowej liny mocujacej, a nie z taSmy mocujacej, jak stwierdzono podczas ogledzin

powypadkowych.

Sam spos6b zabudowania zasobnika systemu byt zgodny z zaleceniami producenta.
Komisja ustalila, ze system GRS 3/450 byt zamontowany na motolotni jeszcze przed
ogledzinami technicznymi i wystawieniem pozwolenia na wykonywanie lotéw w dniu
20 pazdziernika 2009 r. Mechanik, ktory dokonywal tego przegladu zaaprobowatl
sposob montazu systemu GRS 3/450, w tym skompletowanie go z tasSma mocujaca,
zamiast z ling stalowa.

Stan zdrowia pilota

Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono, ze stan zdrowia pilota nie miat
wplywu na zaistnienie wypadku. Jednak fakt, ze przed lotem pilot spozywat alkohol,
aw czasie lotu miat w organizmie jego podwyzszony poziom, mégt mie¢ wptyw na
zaistnienie lub przebieg wypadku. Takie, jak stwierdzone w organizmie pilota st¢zenie
alkoholu, moglo mie¢ wplyw na oceng sytuacji i postgpowanie pilota w sytuacji
krytycznej. Jest to bowiem stgzenie, przy ktérym czlowiek moze by¢ pobudzony, mnie;j
krytyczny, nadmiernie pewny swoich umiejetnosci, a nawet gotowy do przekraczania
granic ryzyka.

Warunki pogodowe

Opisane w pkt 1.7 informacje meteorologiczne wskazuja, ze zaloga motolotni mogla
spotka¢ si¢ z turbulencja termiczna — turbulencja przy niebie bezchmurnym (Clear Air
Turbulence — CAT). Ten rodzaj turbulencji jest niczym innym, jak turbulencja
termiczna, pozbawiona swych zwiastunow w postaci chmur kigbiastych. Brak
wystgpowania chmur kigbiastych moze mie¢ negatywny wplyw na pominigcie
wystgpowania tego zjawiska w trakcie planowania lotu i ,,u$pienie” czujnosci pilota
w trakcie lotu. Turbulencja wywoluje niezamierzone 1 negatywne zjawiska
oddzialtywujace na statek powietrzny, zatogg 1 pasazeréw. Poprzez turbulencje
wzbudzane sa duze przecigzenia, gwaltowne wzrosty 1 spadki sily nosnej oraz
zaburzenia zaklécajace réwnowagg statku powietrznego. Biorac pod uwage fakt, ze
poprzez dokonanie opisanych wczesniej zmian konstrukcyjnych motolotnia miata
zmniejszong stateczno$¢ poprzeczng oraz ze w wyniku przetadowania zwigkszeniu
ulegta predkos¢ przeciagnigcia, to w ocenie Komisji wystgpowanie turbulencji sprzyjato
zaistnieniu wypadku.

Przebieg lotu
Ze zgromadzonych w trakcie badania materialéw wynika, ze w czasie lotu nad

miejscowoscia Koniecwald, pilot utracit kontrolg nad motolotnia, ktéra zaczg¢la skrecac
w prawo 1 szybko traci¢ wysokos¢. Prawdopodobnie na skutek podmuchu termicznego
lub gwaltownego manewru pilota, motolotnia weszta w gleboki slizg w prawa strong.
Ze wzgledu na fakt, ze motolotnia byla przeciazona, a stateczno$¢ poprzeczna
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pogorszona w wyniku dokonanych zmian konstrukcyjnych, na sterownicy wystapity tak
duze sily', ze pilot nie byt w stanie wykona¢é manewru pozwalajacego na
wyprowadzenie motolotni do lotu poziomego. Spowodowalo to wejscie motolotni
w spiralg. W czasie lotu w spirali, pilot zainicjowat dzialanie systemu GRS 3/450.
Zniszczone topaty smigla oraz tasma systemu GRS owinigta 1 przetarta na wale smigla

Swiadcza, ze przed zainicjowaniem dzialania systemu GRS pilot nie wylaczyt silnika.

i

Fot. 6. Widok z lewej, tylnej strony na zespot napedowy. Uwage zwraca przebieg tasmy systemu
GRS — od miejsca mocowania tasmy do masztu wozka, pod lewym cylindrem silnika i do watu
silnika. Widoczne miejsce ztamania topaty i uszkodzenie kotpaka smigta.

Zainicjowanie dzialania systemu przy pracujacym silniku byto niezgodne z pkt. 6.6
Instrukcji Zabudowy i1 uzytkowania tego systemu, gdyz ,,w przypadku, gdy system jest
montowany przed smigtem, silnik musi zosta¢ wylqczony przed odpaleniem systemu’”.
Po zainicjowaniu dziatania systemu, rakieta wyciagneta z zasobnika czasz¢ oraz linki
ztaSma mocujaca spadochron do konstrukcji woézka. Jednak wskutek wirowania
motolotni w prawa strong, tasma mocujaca zacz¢ta owija¢ si¢ z lewej strony silnika
1 dostala si¢ w obracajace smiglo. Spowodowato to nawinigcie taSmy mocujacej na wat
Smigta. Nawijanie taSmy na wal $migla, a niewykluczone, Zze réwniez uderzenie
skrzydta o dalszy odcinek tasmy Ilub linek czaszy spowodowato zafalowanie linek
1w konsekwencji zaklocenie procesu otwarcia spadochronu. Zaklécenie procesu
otwarcia spadochronu zdaniem Komisji polegalo na podwinigciu obrzeza czaszy, co
doprowadzilo do przewinigcia si¢ czaszy na lewa strong z jednoczesnym uszkodzeniem
materiatu obrzeza czaszy (fot. 8) i splataniem linek no$nych. O takim przebiegu procesu
otwarcia czaszy $wiadcza charakterystyczne nadtopienia materiatu czaszy, inne niz te,
ktore powstaly po opadnigciu spadochronu na gorace elementy silnika motolotni (fot. 7).

' W przypadku zbyt matej statecznosci poprzecznej w stosunku do statecznoéci kierunkowej, motolotnia
wykazuje sktonno$¢ do pogtebiania przechylu i zacie$niania zakretu (niestateczno$é spiralna) cyt. J.

Kibinski ,,Motolotniarstwo dla kazdego. Wydawnictwa Komunikacji i £.acznosci. Warszawa 2006.
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3 o ;
Fot. 7. Widok uszkodzen materiatu czaszy systemu GRS — z prawej strony uszkodzenie
termiczne powstate po opadnieciu czaszy na gorqce elementy silnika. Z lewej strony
uszkodzenia termicznego widoczne rozdarcie, ktore mogto powstac podczas Sciqgania czaszy z
motolotni.

Fot. 8. Uszkodzenie obrzeza czaszy spadochronu systemu GRS, powstate podczas zaktoconego
procesu otwarcia.

Nieotwarta czasza spadochronu, poprzez okrgcenie taSmy mocujacej na wale silnika,
dodatkowo poglebita pochylenie motolotni, i wptyngta na prawie pionowe zderzenie
z ziemia. Komisja nie znalazta zwiazku pomigdzy uzyciem tasmy mocujacej, zamiast
lin stalowych, a nieprawidlowym zadzialaniem systemu GRS. Nalezy jednak mie¢ na
uwadze, ze gdyby spadochron systemu otworzyt sig, to wowczas uszkodzona przez
smiglo i czgSciowo przetarta tasma najprawdopodobniej ulegtaby zerwaniu.
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Fot. 9. widok zespotu napedowego z lewej strony (po zdjeciu sSmigta) w czasie
odwijania tasmy systemu GRS z watu silnika. Uwage zwracajq dobrze widoczne
uszkodzenia tasmy systemu.

W trakcie prowadzenia korespondencji z producentem systemu GRS, Komisja
zostala poinformowana, ze producent zaleca stosowanie automatycznego wylacznika
zaptonu silnika uruchamianego przy wyzwoleniu systemu GRS.

Podsumowujac analiz¢ Komisja stwierdzita, ze wypadek zaistnial wskutek
dokonania zmian konstrukcyjnych skrzydla, lotu przeciazona motolotnia oraz
niezgodnego  zprocedura uzycia  spadochronowego  systemu  ratunkowego.
Wystgpowanie turbulencji termicznej powietrza sprzyjato zaistnieniu wypadku. Fakt, ze
pilot wykonywat lot w stanie $wiadczacym o spozyciu alkoholu mégt mie¢ wptyw na
prawidlowos¢ pilotazu, a takze na nieprawidlowe postgpowanie w zaistniatej sytuacji
niebezpieczne].

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia Komisji.
a) Pilot posiadat odpowiednie uprawnienia do wykonania lotu;
b) Pilot posiadatl odpowiednie, wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie;
c) Pilot wykonywat lot bedac pod wplywem dziatania alkoholu;
d) Pilot i pasazer poniesli §mier¢ w wyniku zderzenia motolotni z ziemia.
e) Zezwolenie na wykonywanie lotéw motolotni bylo aktualne w czasie zaistnienia
wypadku;
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f) Zezwolenie na wykonywanie lotow motolotni wystawione byto przez uprawniony
podmiot. Zezwolenie zostalo wystawione pomimo braku instrukcji uzytkowania w
locie i obsthugi technicznej;

g) Po wystawieniu zezwolenia na wykonywanie lotéw, w skrzydle motolotni
dokonano zmian konstrukcyjnych, zmniejszajacych statecznos¢ poprzeczna;

h) Faktyczny cigzar startowy przekraczal maksymalny dopuszczalny cigzar startowy
okreslony dla tej motolotni;

1) Do zamocowania spadochronowego systemu ratunkowego do konstrukcji wozka
motolotni zastosowano tasme, zamiast odpowiedniej linki stalowej;

J)  Warunki pogodowe — turbulencja termiczna sprzyjata zaistnieniu wypadku;

k) W trakcie lotu motolotnia weszla w glgboka, niekontrolowana przez pilota spiralg;

1) Pilot uruchomit spadochronowy system ratunkowy nie wylaczajac uprzednio
silnika;

3.2. Przyczyna wypadku

1. Dokonanie zmian konstrukcyjnych skrzydta motolotni, powodujacych zmniejszenie
statecznos$ci poprzecznej;

2. Wykonanie lotu przy cigzarze startowym przekraczajacym maksymalny cigzar
startowy;

3. Uruchomienie spadochronowego systemu ratunkowego bez uprzedniego
wylaczenia silnika.

Okolicznosci sprzyjajace:

— Wystgpowanie turbulencji termicznej powietrza;

— Wykonywanie przez pilota lotu pod wptywem alkoholu.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie zaproponowala zalecen
profilaktycznych.

Komentarz Komisji:

W przypadku, kiedy spadochronowy system ratunkowy montowany jest przed Smigtem
statku powietrznego, wilasciciele 1 uzytkownicy takich statkbw powietrznych przy
zachowaniu wymagan technicznych powinni rozwazy¢ zabudowanie uchwytu odpalania

systemu sprz¢zone go z wylacznikiem zaptonu silnika.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
Podpis niecgytelny
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