KOMUNIKAT Nr ,"(3
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia . __[l_‘j . /\’LMK)W .......... 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 302/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225),
w zwiazku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych
(Dz. Urz. ULC z 2006 . Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastgpuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sig w dniu 20 maja 2009 r., na samolocie
ultralekkim TL 2000 RG Sting Carbon, na ktérym lot wykonywal pilot ze swiadectwem
kwalifikacji, wydanym przez Letecka Amaterskd Asociace Ceske Republiky, lat 30,
klasyfikujg do kategorii:
,»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych: ,Powazna awaria silnika — T1”
oraz ,,Bledy konstrukeyjne, produkcyjne — T9”.

2. Opis okoliczno$ci wypadku:

Na Inny teren przystosowany do startow i ladowan znajdujacy si¢ W miejscowosci
Konstancin-Obory przybyl pilot wlaéciciel samolotu, w celu wykonania czynnosci
przygotowujacych samolot do sprzedazy (ogloszenie o sprzedazy ukazalo si¢ na portalu
internetowym w dniu 16.05.2009). W tym samym dniu pilot liniowy wykonal jako
dowbdca, z tego samego micjsca, lot widokowy z pasazerem na samolocie Diamond DV20
Katana w godzinach 12:20 do 13:40. Po lgdowaniu nastapito spotkanie obu me¢zczyzn,
po ktérym postanowili wykona¢ wspélny lot w celu zapoznania pilota liniowego z
wlagciwosciami samolotu. Wiasciciel samolotu zajal miejsce na lewym fotelu, a pilot
liniowy na prawym fotelu. O godzinie 14:20 pilot z pasazerem wystartowat z Konstancina
odlatujac w kierunku potudniowym. Pilot samolotu nawigzal lacznos$¢ z sektorem FIS
Warszawa Informacja zglaszajac start i lot na poludnie wzdhuz Wisty na wysokosci do
1500 ft AMSL. Lot byt wykonywany w rejonie i na potudnie od jeziora Rokola. Wysokos¢
podczas lotu zmieniata si¢ w granicach od 700 ft do 1300 ft AMSL. Samolot wykonywat
liczne zakrety z rozna predkoscia katowa. W koncowej fazie lotu samolot nadleciat od rzeki
Wisty w kierunku jeziora Rokola poczatkowo z kursem ok. 025° na wysokosci 1200-1100
ft AMSL, a nastepnie zmienit kurs na ok. 065° i stopniowo zmniejszal wysokos¢ do 900 ft
AMSL. Na tej wysokoSci nastapil gwaltowny obrot w prawo i dalszy spadek wysokosci. Na
ostatnim zapisie radarowym zobrazowana jest wysoko$¢
800 ft AMSL. Swiadkowic zdarzenia zgodnie opisuja przebieg koncowej fazy lotu: dzwigk
silnika ucicht, samolot lecial obnizajac wysoko§¢, nastgpito krotkie uruchomienie siinika,
podezas ktérego samolot wpadt w prawy korkociag i zderzyt sig¢ z ziemia. Pilot i1 pasazer
poniesli §mieré na miejscu. Samolot zostal zniszczony.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL",
podczas badania zdarzenia ustalila:

—  dowddca statku powietrznego miat kwalifikacje 1 uprawnienia do wykonywania
tego rodzaju lotu,

—  po wymianie $migla, zamontowaniu wskaznika EFIS i zamontowaniu transpondera
nie przeprowadzono wazenia i okreélenia potozenia $rodka masy samolotu,
—  stan techniczny samolotu przed startem nie budzil zastrzezen,
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—  ciezar samolotu w locie przekraczal o 65,3 kg maksymalny cigzar dopuszczony
w Instrukeji Uzytkowania w Locie (IUWL),

—  stanijako$é paliwa lotniczego nie budzila zastrzezen,

—  zatrzymanie pracy silnika nastapilo na wysokoéci ok. 280 m nad terenem,

—  po przerwaniu pracy przez silnik pilot wiaczyt elektryczna pompe paliwa i podjal
prébe uruchomienia silnika,

—  podczas préby uruchomienia silnika samolot znajdowal si¢ na wysokosci okolo
160m a nastgpnie wpadl w korkociag, z ktérego pilot nie zdotat skutecznie
wyprowadzic,

—  w zgrubnym filtrze paliwa znaleziono nakretke M3. Nakrgtka ta ze wzglgdu na mate
wymiary oczek siatki filtra nie mogta przedostac sig do niego ze zbiornika paliwa, czyli
np. dostaé sig przez wlew paliwa. Ze wzgledu na swoje stosunkowo male wymiary
nakretka ta mogta dostaé sig do wnetrza filtra przez kréciec stuzacy do poboru paliwa
lub mogta znajdowa¢ sig¢ w filtrze od momentu jego wyprodukowania. Prawdopodobne
jest, ze podczas krytycznego lotu nakrgtka znalazta si¢ w przewodzie paliwowym 1 na
tyle zdtawita przeplyw, ze sprawnie dzialajaca mechaniczna pompa nie byla w stanic
zasysa¢ paliwa ze zbiornika.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyna wypadku bylo przeciagnigcie, podczas proby
uruchomienia silnika w locie, co doprowadzilo do wejscia samolotu w korkociag ma
wysokosci uniemozliwiajacej skuteczne z niego wyprowadzenie.

Najbardziej prawdopodobna przyczyna przerwania pracy przez silnik samolotu bylo
przydlawienie przeptywu paliwa w instalacji przez nakretkg znajdujaca sig w zgrubnym
filtrze paliwa w zbiorniku przy nie pracujacej elektrycznej pompie paliwa.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie sformulowata zalecen profilaktycznych.

Komentarz:

PKBWL przypomina uzytkownikom statkéw powietrznych wytwarzanych w oparciu
o znacznie mniej wymagajace przepisy budowy oraz wyposazonym w niecertyfikowane
silniki, ze wykonywanie lotéw na minimalnej dopuszczalnej wysoko$ci nad terenem
wynoszacej 150 m jest zwigzane z duzym ryzykiem i w zwigzku z tym zaleca latanie na
wysokoéciach umozliwiajacych wykonanie bezpiecznego ladowania awaryjnego w sposob
opisany w JUwL danego statku powietrznego.
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