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Jedynym celem badania . . .
jest zapobieganie Uzytkownik prywatny, lot rekreacyjny

:/vyp_adkom I incydentom Smart Aero SIA, BELMONT DW200, SP-BELM
otnlczym.
Kaplityny, 14 lutego 2024 r.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sagdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu

do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,

moze prowadzi¢ do

bednych wnioskéw Raport wstepny zostat wydany przez

i interpretacii. Panstwowg Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia jedynie fakty dotyczgce
okolicznosci zaistnienia zdarzenia lotniczego
oraz w stosownych przypadkach dorazne
zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 12 marca 2024

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa

'}E{’ Kontakt@pkbwl.gov.pl

@ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
E . https://www.pkbwl.gov.pl
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WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010
r. w sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z 12.11.2010, str. 35, z p6zn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze z dnia
3lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z p6zn. zm.) i prawa Unii
Europejskiej z zakresu wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
z uwzglednieniem norm i zalecanych metod postepowania zawartych
w Zatgczniku 13 do Konwencji 0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z pdzn.
zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu — Uzytkownik prywatny, lot
rekreacyjny

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — Smart Aero
SIA, BELMONT DW200, SP-BELM .
Miejsce i data zdarzenia — Kaplityny, 14 lutego 2024 r.

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 14 lutego 2024 r.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2024-0003.

Na podstawie wstepnych informaciji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek.
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POWIADOMIENIE O ZDARZENIU
PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
— panstwo projektu i producenta samolotu — totwe;
— panstwo producenta silnika — Austrie;
— EASA;
— Komisje Europejska;
- ULC.

ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL.
Nadzorujgcy badanie (lIC) — Aleksandra Pieczkin-Lisowska.
Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych.

Petnomocni Przedstawiciele (i ich doradcy) — panstwo/a zaznaczone ponizej
wyznaczyto ACCREP — petnomocnego przedstawiciela:

— panstwo projektu i producenta samolotu — totwa.

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatan jakie nalezy podjaé lezy
w gestii tych organéw.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+1.
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegdlne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzien, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.
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STRESZCZENIE

W dniu 14 lutego 2024 r. o godzinie 13:54, samolot BELMONT DW200 o znakach
rozpoznawczych SP-BELM, wystartowat z lotniska Dajtki koto Olsztyna (EPOD)
z dwiema osobami na poktadzie.

O godz. 14:23, w okolicy miejscowosci Kaplityny, swiadkowie zauwazyli
spadajgcy samolot, ktory zderzyt sie z ziemig.

Samolot ulegt znacznym zniszczeniom ale nie doszto do pozaru. Swiadkowie
wypadku wezwali stuzby ratownicze oraz =zaczeli udziela¢é pomocy
poszkodowanym. Stuzby przybyte na miejsce wypadku kontynuowaty czynnosci
ratownicze. Pomimo podjetych czynnosci RKO pilot zmart na miejscu zdarzenia.
Pasazer z powaznymi obrazeniami zostat przetransportowany do szpitala.
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SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE

Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)
Procent np. 95% predkosci wentylatora (N1)
Minuta

Sekunda

SKROTY

Petnomocny przedstawiciel (ang. Accredited Representative)

Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)

Zbior Informacji Lotniczych (ang. Aeronautical Information Publication)
Indeks przeciwstukowy (ang. Anti-knock index)

Nad srednim poziomem morza (ang. Above Mean Sea Level)

Strefa ruchu lotniskowego (ang. Aerodrome Traffic Zone)

Stopnie Celsjusza (ang. Celsius degree)

Srodek ciezkosci (ang. Centre of Gravity)

Centymetr(-y) (ang. Centimeter(-s))

Rejestrator rozméw w kabinie pilotdw (ang. Cockpit Voice Recorder)

Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
(ang. European Union Aviation Safety Agency)

Rejestrator parametrow lotu (ang. Flight Data Recorder)

Kierunek $wiata (ang. East)

Europejska noma okres$lajgca wymagania dla benzyny bezotowiowej
Stuzba informacji powietrznej (ang. Flight Information Service)
Stopa / stopy (ang. foot/feet)

Godzina/godziny (ang. hour(-s))

Spadochronowy balistyczny system ratunkowy (ang. Galaxy Rescue
System)
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Hektopaskal (ang. Hectopascal)

Osoba nadzorujgca badanie (ang. Investigator-in-charge)
Kilogram(-y) (ang. kilogram(s))

Kilometr(-y) (ang. kilometer(s))

Wezet / wezty (ang. knot/knots)

Kontrola Techniki Pilotazu (ang. Operator Proficiency Check)
Egzamin - Kontrola Wiadomosci Teoretycznycch

Litr(-y) (ang. liter(s))

Licencja Pilota Samolotowego Rekreacyjnego (ang. Light Aircraft Pilot
Licence (Aeroplane))

Metr(-y) (ang. meter(s))

Minuta(-y) (ang. minute(s))

Milimetr(-y) (ang. milimeter(s))

Metr na sekunde (ang. meter per second)

Metr kwadratowy (ang. square meter)

Kierunek $wiata (ang. North)

Maksymalna masa do startu (ang. Maximum Take-off Mass)

Nastawianie skali wysokosciomierza na cisnienie, przy ktérym wskaze
on po wylgdowaniu wysoko$¢ bezwzgledng miejsca lgdowania
(ustawienie cisnienia do wskazywania wysokosci nad s$rednim
poziomem morza)

Resuscytacja  krgzeniowo-oddechowa (ang. Cardiopulmonary
resuscitation)

Badawcza liczba oktanowa (ang. Research Octane Number)
Sekunda(-y) (ang. second(s))

Jednosilnikowy ttokowy (ladowy) (ang. Single Engine Piston (Land))
Urzad Lotnictwa Cywilnego (ang. Civil Aviation Authority)

Instrukcja uzytkowania samolotu (ang. User Manual)

Uniwersalny czas koordynowany (ang. Coordinated Universal Time)

Przepisy wykonywania lotdéw z widocznoscig (ang. Visual Flight Rules)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 14 lutego 2024 r. samolot BELMONT DW200, o znakach rozpoznawczych
SP-BELM, wykonywat lot rekreacyjny z dwiema osobami na poktadzie.

Z lotniska Dajtki koto Olsztyna (EPOD) samolot wystartowat o godzinie 13:54.

O godz. 14:23, w okolicy miejscowosci Kaplityny, swiadkowie zauwazyli
spadajacy samolot, ktory zderzyt sie z ziemia.

Samolot ulegt znacznym uszkodzeniom, ale nie doszto do pozaru.

Swiadkowie wypadku wezwali stuzby ratownicze oraz zaczeli udzielaé pomocy
poszkodowanym. Stuzby przybyte na miejsce wypadku kontynuowaty czynnosci
ratownicze.

Pilot, dowddca statku powietrznego, zajmujacy lewy fotel w kabinie, pomimo
podjetych czynnoéci RKO, zmart na miejscu zdarzenia. Pasazer, zajmujgcy
prawy fotel, zostat przetransportowany do szpitala z powaznymi obrazeniami.

1.2. Obrazenia oso6b

Tabela 1. Ogolne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
powietrznego

Smiertelne 1 1

Powazne 1 1

Lekkie Nie dotyczy
Brak Nie dotyczy
RAZEM 1 1 2

Osoby poszkodowane w wypadku posiadaty obywatelstwo polskie.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Ptatowiec, w czasie zderzenia z ziemig, na skutek dziatania sity bezwladnosci,
ulegt licznym deformacjom. Skrzydta samolotu pozostaty potgczone z kadtubem,
jednakze ich pokrycie zostato zdeformowane. Kadtub samolotu ulegt przetamaniu
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tuz za kabing zatogi. Oszklenie kabiny zostato zerwane i odrzucone od ptatowca
podczas ratowania oséb bedacych na pokfadzie.

Rysunek 1. Samolot BELMONT DW 200, SP-BELM na miejscu wypadku.
Widoczne przetamanie kadtuba za kabing zatogi

Powierzchnie sterowe pftatowca pozostaty na swoich miejscach.

Tréjkotowe, state podwozie samolotu zostato zniszczone i po wypadku
znajdowato sie pod samolotem, czesciowo wbite w ziemie.

Podczas ogledzin wraku sprawdzono stan zachowania ciggtosci uktadu
kinematyki sterowania. Stwierdzono, ze byta zachowana ciggto$¢ w przypadku
uktadu sterowania lotkami i usterzeniem wysokosci. Jednakze ciggtosé
kinematyki uktadu sterowania sterem kierunku po wypadku nie byta zachowana,
co moze by¢ nastepstwem deformaciji kadtuba podczas jego zderzenia z ziemig.

Tréjtopatowe Smigto ulegto zniszczeniu — jedna z topat Smigla pozostata
w catosci, a dwie pozostate zostaty zniszczone podczas zderzenia z ziemig.

Stan zachowania $migta Swiadczy o tym, Ze silnik nie pracowat w chwili zderzenia
samolotu z ziemia.
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Rysunek 2. Samolot BELMONT DW 200, SP-BELM na miejscu wypadku.
Widoczne tréjtopatowe smigto samolotu

1.4. Inne uszkodzenia

W wyniku wypadku okoto 100 m? tgki, na ktorg spadt samolot, ulegto
zanieczyszczeniu paliwem oraz srodkami gasniczymi.

1.5. Informacje dotyczace personelu

1.5.1. Dowddca statku powietrznego
Pilot: mezczyzna, lat 59;
Licencja: LAPL(A);

Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji: SEP(L) wazne do 31 pazdziernika
2024 r.

Nalot ogdlny: nie ustalono.

Nalot na typie: nie ustalono.

Nalot przed zdarzeniem:
— W ciggu ostatnich 24 h: nie ustalono;
— w ostatnich 7 dniach: nie ustalono;

— w ostatnich 90 dniach: nie ustalono.
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Kontrola w powietrzu — zaliczona KTP VFR, przeprowadzona dnia 24 kwietnia
2023 r., wazna do dnia 24 kwietnia 2024 r.

Kontrola wiadomosci teoretycznych — zaliczona KWT, przeprowadzona dnia
11 sierpnia 2023 r., wazna do dnia 11 sierpnia 2024 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasy LAPL, wazne do dnia 25 marca 2024 r.
Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — nie ustalono.

Znajomosc lotniska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot wielokrotnie
latat z lotniska Dajtki koto Olsztyna. Nalot uwzgledniajgcy start lub Igdowanie na
lotnisku EPOD — ponad 137 h.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na lewym fotelu i byt pilotem lecgcym.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Informacje ogdlne:

— samolot ultralekki, dolnoptat samonosny, wykonany z metalu, ze
statym podwoziem trojpodporowym z golenig przednig, napedzany
silnikiem ttokowym wyposazonym w jedno trojfopatowe Smigto

ciggnace;
— producent — Smart Aero SIA (Lotwa);
— o0znaczenie fabryczne (model) - BELMONT DW 200;
— nr fabryczny (seryjny) — 17/2023;
— rok budowy — 2023;
— znaki rozpoznawcze — SP-BELM,;

— wiasciciel i uzytkownik — osoba fizyczna.
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b) Historia statku powietrznego:
— nalot od poczatku eksploatacji — 44 h 51 min?;
— nalot po naprawie gtdwnej — nie byto naprawy;
— nalot od ostatniego przeglgdu — 40 h 35 min;
— modyfikacje — nie byto modyfikacji;

— wazno$¢ pozwolenia na wykonywanie lotéw (potwierdzenie
zdatnosci do lotu) — do 5 wrzeénia 2024 r;

— poktadowy dziennik techniczny — prowadzony starannie.
c) Silniki i Smigta:
— silnik niecertyfikowany Rotax 912 ULS 2-01, producent BRP-Rotax

GmbH (Austria), zamontowany na samolocie jako nowy podczas
budowy samolotu;

— Smigto VERSTELL PROPELLER CR3-V70-(iP)-R2.
d) Paliwo:

— zalecane: paliwo samochodowe — benzyna bezotowiowa zgodna
z europejskg normg EN228, min. RON 90, min. AKI 87;

— stosowane podczas lotu — nie przeprowadzono ekspertyzy paliwa;

— ilos¢ na poktadzie po wypadku — brak (paliwo wyciekio
z roszczelnionej instalacji po zderzeniu samolotu z ziemig).

e) Obcigzenie statku powietrznego:

— Maksymalna masa startowa — 600 kg;

— Masa wiasna — 358,7 kg;

— Masa pilota — okoto 100 kg;

— Masa pasazera — 90 kg;

— Masa paliwa — okoto 85 kg;

— Masa bagazu — 7 kg;

— Masa startowa — okoto 640,7 kg (40,7 kg powyzej
MTOM).

1 Ustalono na podstawie Ksigzki Urzgdzenia Latajgcego samolotu SP-BELM. Wartos$¢ ta jest
niezgodna z licznikiem motogodzin zainstalowanym w samolocie, ktéry po wypadku wskazywat
wartos¢ 20 hi 12 min.
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1.7. Informacje meteorologiczne

Przy lotnisku EPOD znajduje sie Stacja Hydrologiczno — Meteorologiczna
Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej, ktéra w dniu 14 lutego 2024 r.
0 godz. 14:00 (13 UTC) zaobserwowata warunki atmosferyczne, opublikowane
na stronie hydro.imgw.pl.

Tabela 2. Tabela danych Stacji H-M Olsztyn Dajtki — surowe dane operacyjne

z baz danych Systemu Hydrologii IMGW-PIB prezentowane w czasie UTC
[zrodio: hydro.imgw.pl]

Tabela danych

Cras Dpad Opad Opad Temperatura Prediodd Pridieadd Prigdiadd Kisrunak Kharunek

(UTC)  driesigciominutowy  podrinowy  dobowy powietria maksymalna Wit - TR veilatru - wiatru -
fmm] [miem] [mim) [*C) wiatru 2 10min - Telemetria  Obserwator Telemetria Obserwator

Telemetria [mds]  [mds] [mis) W ]

2024- 52 23 203

Ud-14

1320

2024 53 F 195

0214

13:10

2024 L1 LA a5 &9 3 2085 200

13200

Powyzsze dane oznaczaja:

— opad dziesieciominutowy: brak danych;

— opad godzinowy: 0 mm (brak opadu);

— opad dobowy: brak danych;

— temperatura powietrza: 7,7 °C;

— predkos¢ maksymalna wiatru z 10min: 4,9 m/s;
— predkos¢ wiatru: 2,9 m/s;

— predkos¢ wiatru — Obserwator: 3 m/s;

— kierunek wiatru: 206°;

— kierunek wiatru — Obserwator: 200°.

Warunki meteorologiczne wedtug raportu METAR dla lotniska EPSY, potozonego
42 km na potudniowy zachod od miejsca zdarzenia, w dniu 14 lutego 2024 r. na
godz. 14:00 (13:00 UTC) byty nastepujgce:

EPSY 141300Z 21010KT 9999 FEW026 07/01 Q1020
Co oznacza:

— data: 14 lutego 2024 ;

— godzina: 13:00 UTC,;

— kierunek wiatru: 210°;
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— predkos¢ wiatru: 10 kt;

— widzialnos¢: 10000 m lub wiecej;

— 1-2/8 nieba zakrytego chmurami o podstawach 2600 m AGL;
— temperatura otoczenia: 7 °C;

— temperatura punktu rosy: 1 °C;

— cisnienie: QNH: 1020 hPa.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Lot samolotu SP-BELM byt wykonany wedtug przepiséw VFR, a wykorzystanie
naziemnych pomocy nawigacyjnych nie byto wymagane.

1.9. tacznosé i ruch lotniczy

Zatoga samolotu SP-BELM nie ztozyta planu lotu, co nie byto wymagane w czasie
wykonywania lotu wedlug VFR w przestrzeni powietrznej niekontrolowanej
klasy G.

O godz. 14:00:27 pilot samolotu SP-BELM nawigzat fgcznos¢ radiowg z FIS
Warszawa. Pilot zgtosit, ze wykonuje lot po starcie z lotniska EPOD oraz podat
informacje, ze znajduje sie w punkcie NOVEMBER, na wysokosci 1600 ft AMSL,
z kodem transpondera 3/A ustawionym na wartos¢ 7000. Pilot poinformowat
réwniez, ze bedzie wykonywat strefe po wschodniej stronie ATZ EPOD do
wysokosci 3000 ft oraz przekazat, ze zgtosi powrét ze strefy. Informator FIS
potwierdzit przyjecie tych informacji oraz przekazat warto$¢ cisnienia
regionalnego 1019 hPa. Pilot prawidtowo powtorzyt warto$¢ cisnienia.

Korespondencja radiowa pomiedzy pilotem a FIS Warszawa byla wyrazna,
zrozumiata i prowadzona w jezyku polskim.

Pilot zgtosit wykorzystanie w locie transpondera, ale samolot nie byt widoczny na
ekranach zobrazowania sytuacji radarowej systemu PEGASUS_21.

O godz. 14:24:22 do FIS Warszawa zgtosit sie pilot Smiglowca RATOWNIKS,
ktory przekazat, ze wykonuje lot do miejscowosci Kaplityny w okolicy Olsztyna.
Od godz. 14:25:00 informator FIS Warszawa kilkukrotnie, bezskutecznie
prébowat nawigzac tgcznos¢ z zatogg samolotu SP-BELM.

Proby nawigzania fgcznosci z zatogg samolotu przez FIS Warszawa wskazujg na
wczesniejsze wiasciwe odnotowanie informacji przekazanych przez zatoge
samolotu SP-BELM.
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1.10. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Dajtki koto Olsztyna (EPOD) jest lotniskiem uzytku publicznego
niepodlegajgcym certyfikacji, zatwierdzonym w Rejestrze Lotnisk Cywilnych ULC
oraz lotniskiem dla smigtowcow, dla ktérego dozwolony jest ruch VFR.
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Rysunek 3. Mapa lotniska EPOD [zrodio: AIP VFR POLSKA]

Zarzadzajgcym lotniskiem jest Aeroklub Polski, a przedstawicielem
Zarzadzajgcego jest Aeroklub Warminsko-Mazurski. Informacje meteorologiczne
zapewnia Centralne Biuro Prognoz Lotniczych — Meteorologiczne Biuro Nadzoru.

Dla lotniska EPOD ustanowiono ATZ z przestrzenig powietrzng klasy G. ATZ
obejmuje przestrzeh o ksztatcie kota o promieniu 10 km, o srodku w punkcie:
53°44°47°N 020°22'44”E, natomiast granice pionowe rozciggajg sie od
powierzchni ziemi do wysokosci 6500 ft AMSL.

Dla lotniska zostaty ustanowione nastepujgce punkty dolotowe i odlotowe VFR:
WHISKEY 53°44’50"N 020°14’08’E (miejscowos$¢ Gietrzwatd - kosciot),
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NOVEMBER 53°50'06°N 020°28’30’E (miejscowos¢ Dywidy - koscidt) oraz
SIERRA 53°41'45”N 020°24’46”E (miejscowos¢ Dorotowo, potudniowo wschodni
skraj jeziora Wulpinskiego),
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Rysunek 4. Mapa operacyjna do lotéw z widocznoscig [zrodto AIP VFR POLSKA]

1.11. Rejestratory parametréw lotu

Samolot, ktory ulegt wypadkowi, nie byt wyposazony w rejestrator poktadowy
(FDR), ani rejestrator dzwiekdéw w kokpicie (CVR). Zaden typ rejestratora nie byt
wymagany na podstawie obowigzujgcych przepisow.

Na poktadzie samolotu zainstalowane byto urzgdzenie nawigacyjne typu
GARMIN. Do dnia opublikowania niniejszego Raportu Wstepnego nie byly
dostepne dane z odczytu tego urzadzenia.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Do zderzenia samolotu z ziemig doszto na terenie trawiastym, w miejscowosci
Kaplityny w poblizu Barczewa, koto Olsztyna.

Miejsce upadku samolotu jest oddalone od lotniska EPOD o okoto 14 km na
wschod w linii prostej i znajduje sie po przeciwnej stronie miasta Olsztyn w
stosunku do lotniska.
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Rysunek 5. Fragment lotniczej mapy Polski. Czerwonym kotem z zéttg obwddkg
oznaczono miejsce wypadku [zrodio: AIP VFR POLSKA]

Samolot zderzyt sie z powierzchnig ziemi w pozycji poziomej, w konfiguracji
ptaskiej.

Samolot spadt na podwozie, ktére w wyniku zderzenia z ziemig zostato
zmiazdzone oraz czesciowo wbite w grunt. topaty Smigta samolotu uderzyty
w ziemig, na skutek czego dwie z nich zostaty zniszczone. Wigkszos¢ ptatowca,
wraz ze skrzydtami, czeScig ogonowg oraz usterzeniem, pozostata w catosci.
Widok ogdlny miejsca wypadku zostat przedstawiony na zdjeciach ponizej.
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Rysunek 7. Samolot BELMONT DW 200, SP-BELM na miejscu wypadku

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku wypadku zaréwno pilot, jak i pasazer doznali rozlegtych obrazen
wielonarzagdowych. Swiadkowie obecni na miejscu wypadku podjeli czynnosci
ratownicze, ktore nastepnie byty kontynuowane przez przybyte stuzby. Pomimo
szybkiego podjecia czynnosci RKO, pilot samolotu zmart na miejscu wypadku.
Pasazer zostat przetransportowany do szpitala w stanie ciezkim.

Do dnia opublikowania niniejszego Raportu Wstepnego nie byty dostepne wyniki
analizy toksykologicznej, pozwalajgce okreslic czy pilot byt pod wptywem
alkoholu lub innych substancji uposledzajgcych jego dziatanie.
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Do dnia opublikowania niniejszego Raportu Wstepnego nie znaleziono takze
dowoddw na to, ze jakakolwiek choroba, niezdolnos¢ do dziatania lub czynniki
fizjologiczne wptynety na czynnosci pilota.

1.14. Pozar

W trakcie lotu zakonczonego wypadkiem, ani po wypadku, pozar nie wystgpit.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot, ktéry ponidst Smieré na miejscu wypadku, zajmowat lewy fotel w kabinie
samolotu, a pasazer zajmowat prawy fotel.

Samolot byt wyposazony w wielopunktowe pasy bezpieczenstwa dla kazdego z
foteli. Komisja na miejscu wypadku ujawnita, ze pasy bezpieczenstwa pasazera
byly przeciete na skutek akcji ratowniczej, co swiadczy o tym, ze pasazer w chwili
wypadku miat zapiete pasy bezpieczenstwa. Pasy pilota, wg relacji sSwiatkow,
byty zapiete, a osoby udzielajgce pomocy rozpiety je na ziemi.

Samolot zderzyt sie z ziemig w konfiguracji ptaskiej, z duzg predkoscig pionowa,
o czym Swiadczg zniszczenia podwozia, ktore czesciowo zostato wbite w ziemie
oraz zniszczenia ptatowca w postaci przetamanego kadtuba. Tak duza energia
zderzenia z ziemig, pomimo czes$ciowego odebrania jej przez zniszczone
podwozie, miata giébwny wptyw na wystgpienie obrazen zaréwno u pasazera, jak
i u pilota.

Niezaleznie od faktu zapiecia pasow bezpieczenstwa, wptyw na obrazenia osob
bedacych na pokfadzie samolotu miat tez kierunek gradientu przecigzenia
podczas uderzenia, ktory byt prostopadty do ziemi oraz do siedzisk foteli zatogi.

Samolot byt wyposazony w spadochronowy balistyczny system ratunkowy GRS.
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Rysunek 8. System GRS zamontowany w samolocie SP-BELM

Po uruchomieniu, system GRS ograniczytby obrazenia zatogi do minimum lub
nawet umozliwitby lgdowanie awaryjne bez ponoszenia przez zatoge obrazen.

Rysunek 9. System GRS zamontowany w samolocie SP-BELM. Zéttym okregiem
zaznaczono dzwignie stuzgcg do uruchomienia systemu, a z6itg strzatkg
zawleczke zabezpieczajgcg ww. dzwignie podczas postoju samolotu na ziemi

Do dnia opublikowania niniejszego Raportu Wstepnego, Komisji, nie udato sie
ustali¢, dlaczego zatoga podczas zdarzenia nie uzyta GRS w celu ratowania
swojego zycia.
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1.16. Testy i badania

Zespot PKBWL na miejscu wypadku dokonat ogledzin, podczas ktérych:
a) wykonano dokumentacje fotograficzng wraku oraz miejsca wypadku;

b) sprawdzono zachowanie ciggtosci kinematyki uktadu sterowania. Ciggto$¢
uktadu sterowania lotkami oraz sterem wysokosci byta zachowana.
Ciggtos¢ uktadu sterowania sterem kierunku nie byta zachowana;

c) sprawdzono zbiorniki paliwa samolotu — paliwa nie byto w zbiornikach;

d) zdemontowano pokrywy silnika i wykrecono swiece zaptonowe (kolor
I ilo§¢ nagarow na elektrodach swiec oceniono jako prawidtowe);

e) odpieto komory plywakowe gaznikow celem sprawdzenia, czy silnik
w chwili wypadku byt zasilany paliwem. W komorach ptywakowych obu
gaznikéw ujawniono paliwo;

f) wykonano probe recznego obrocenia piasty sSmigta celem sprawdzenia
oporow ukfadu korbowo-ttokowego silnika. Wat silnika obracat sie bez
nadmiernych oporow;

g) zabezpieczono na potrzeby dalszych analiz znaleziong dokumentacije
samolotu oraz pilota.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzagdzaniu

Samolot stanowit wtasnos¢ (lub wspotwlasnosc¢) prywatng pilota.

1.18. Informacje uzupetniajace

Nie sformutowano.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.

2. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Na podstawie danych pozyskanych, do czasu sporzgdzenia Raportu Wstepnego
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie sformutowata zalecen
dotyczgcych bezpieczenstwa.
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