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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ motolotnia
Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: ~ SP-MBGZ
Dowodca statku powietrznego: ~ pilot motolotni
Organizator lotow: ~ prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: prywatny

Wilasciciel statku powietrznego: ~ prywatny

Miejsce zdarzenia: ~ Wicewo gm. Tychowo

Data i czas zdarzenia: 21 sierpnia 2011 r., 13:20 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ zniszczony
Obrazenia zatogi: ~ ze skutkiem Smiertelnym
STRESZCZENIE

W dniu 21 sierpnia 2011 r. pilot motolotni wykonywat lot z pasazerem. W trakcie
lotu zaczely wystepowa¢ duze turbulencje powietrza, ktore bardzo utrudniaty
pilotowanie motolotni. Pilot podejmowat proby wyjscia ze strefy turbulencji, poprzez
zmian¢ kursu 1 wysokosci lotu, lecz bezskutecznie. Silne podmuchy powietrza
oddziatywaty na motolotni¢, stwarzajac coraz wigksze utrudnienia w sterowaniu. Okoto
godziny 13:20 czasu lokalnego (LMT)' motolotnia zderzyta si¢ z ziemia, na granicy
pola uprawnego 1 lasu w rejonie miejscowosci Wicewo. W wyniku wypadku pilot
ponidst Smier¢ na miejscu, pasazer doznal powaznych obrazen, a motolotnia ulegta

zniszczeniu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Dariusz Fratczak — kierujacy zespotem,

Jacek Jaworski — czlonek zespotu,

Jacek Rozynski — czlonek zespotu,

Stanistaw Zurkowski — czlonek zespotu,

Marek Masalski — czlonek zespotu — ekspert PKBWL,
Jakub Mysluk — czlonek zespotu — ekspert PKBWL,
Jarostaw Olgdzki — czlonek zespotu — ekspert PKBWL,
Henryk Orwat — czlonek zespotu — ekspert PKBWL.

! Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedtug czasu lokalnego (LMT)
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W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny wypadku lotniczego:

1. Wykonywanie lotu w warunkach wystepowania skumulowanych turbulencji
nieba bezchmurnego (CAT — Clear Air Turbulence) oraz silnej turbulencji
dynamicznej.

2. 7Zbyt pozno podjeta decyzja o wykonaniu ladowania zapobiegawczego

w terenie przygodnym.
Okoliczno$ciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wypadku lotniczego byly:

1. Brak wnikliwej analizy warunkow pogodowych pod katem wystepowania
turbulencji powietrza przed startem i nieprawidlowa ich biezaca ocena podczas
lotu.

2. Zmeczenie pilota spowodowane dlugotrwatym pilotowaniem motolotni

w warunkach silnej turbulencji powietrza.
Nie wyklucza sig, ze wylaczenie silnika mialo wptyw na przebieg zdarzenia.

Po =zakonczeniu badania Komisja nie sformulowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 21 sierpnia 2011 roku okoto godziny 7:00 na ,,inne miejsce przystosowane
do startow 1 ladowan statkow powietrznych” Bagicz, przybyli m¢zczyzna lat 52 — pilot
motolotni 1 m¢zczyzna lat 45 — pasazer, kandydat na ucznia-pilota, w celu wykonania
lotow na motolotni o znakach rozpoznawczych SP-MBGZ, ktora byta wlasnoscig pilota.
Wedlug zeznan kandydata na ucznia-pilota, celem lotéw miato by¢ ,dalsze szkolenie”,
bowiem juz wczesniej wykonywali wspdlnie loty zapoznawcze. Po przegladzie
przedlotowym, pilot 1 pasazer zaj¢li miejsca w motolotni (pasazer na tylnym fotelu).
Celem pierwszych lotow po kregu bylo zapoznanie pasazera z wilasciwosciami
pilotazowymi motolotni. Pasazer, ktory byl kandydatem na ucznia-pilota, planowat
w niedalekiej przysztosci przystapi¢ do nauki pilotazu na tej motolotni, lecz dopiero po
jej przystosowaniu do szkolenia. Podczas kilku lotow (wedlug zeznan pasazera 3 — 4
loty) po kregu, ktére trwaly okolo 15 minut, pasazer za zgoda i pod kontrolg pilota
trzymat sterownicg¢, w celu zapoznania si¢ z wlasciwosciami pilotazowymi motolotni.
Po wykonaniu ostatniego kregu 1 ladowaniu, zapoznat si¢ rowniez z technikg kotowania.
Pilot zachecony dobra pogoda zaproponowal pasazerowi przelot do Bornego Sulinowa
(ok. 100 km), gdzie odbywat si¢ zlot pojazdéw militarnych. Przed wylotem udali si¢ do
Bagicza po dodatkowe paliwo (kanister 10 1), ktore zabrali ze sobg na poktad motolotni.
Nastepnie, wspoOlnie wykonali przeglad przedlotowy, po czym =zajeli miejsca
w motolotni (pasazer na tylnym fotelu). Start nastgpit okolo godz. 8:30. Pilot

zaplanowat miedzylagdowanie na ,,innym miejscu przystosowanym do startow 1 lagdowan
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statkow powietrznych” Czaplinek-Broczyno (ok. 90 km), celem uzupehienia zapasu
paliwa, oraz zademonstrowania pasazerowi ladowania na ,lepszym pasie”. Po
wyladowaniu, pilot zapytat pasazera czy chce ,,sprobowac jak tam” w Bagiczu, lecz ten
odmowil, thumaczac si¢ zmeczeniem 1 dos¢ wyczerpujagcym lotem, ze wzgledu na
wystepujace turbulencje powietrza. Zatankowali wigc zabrane w kanistrze paliwo, po
czym kontynuowali dalszy lot na ,,inne miejsce przystosowane do startoéw i1 ladowan
statkow powietrznych” Borne Sulinowo, gdzie wyladowali przed godz. 12.00 (LMT).
Po przylocie do Bornego Sulinowa obydwaj me¢zczyzni udali si¢ na pobliska stacje
benzynowa, gdzie zakupili paliwo. Po powrocie ze stacji benzynowej, przez chwile
rozmawiali przy hangarze z obecnymi tam osobami, a nastgpnie udali si¢ do motolotni
1 zatankowali przyniesione w kanistrze paliwo. Krotko przed godzing 13:00, pilot wraz
z pasazerem, ktory zajmowal miejsce na tylnym fotelu wystartowali z Bornego
Sulinowa z zamiarem wykonania lotu powrotnego bezposrednio do Bagicza (okoto
90 km). Po okoto 25 minutach lotu na wysokosci ok. 300 m AGL napotkali silne
turbulencje powietrza, ktére bardzo utrudnialy pilotowanie motolotni. Przez okoto 20
minut pilot bezskutecznie podejmowat proby wyjscia ze strefy turbulencji, szukajac
,»Sspokojniejszego powietrza” poprzez zmiang kursu 1 wysokosci lotu, ale silne podmuchy
powietrza oddziatywaty na skrzydlo motolotni, stwarzajac coraz wigksze utrudnienia
w sterowaniu. Wedtug relacji swiadkow, w rejonie miejscowosci Wicewo (po przeleceniu
ok. 45 km), pilot ,,na ujetym gazie” poczatkowo wykonywal obszerne kregi w lewa
stron¢ obnizajac wysokos¢ lotu. Na wysokosci okoto 40 m, w momencie wykonywania
zakretu w prawo, motolotnia gwaltownie pochylita si¢ do przodu. Pilot utracit kontrolg
nad motolotnig, ktora zacze¢ta wchodzi¢ w spirale 1 okoto godziny 13:20 zderzyla si¢
z ziemig na granicy pola uprawnego 1 lasu (rys. 1). W wyniku wypadku pilot ponidst
$mier¢ na miejscu, pasazer doznal powaznych obrazen ciata, a motolotnia ulegta

zniszczeniu.

przyblizony kierunek lotu
Godgleearth

Rys 1. Miejsce wypadku [zdjecie Google earth]
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1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - 1 -
Nieznaczne (nie bylo) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

AR

Foto 1. Widok wraku motolotni na miejscu zdarzenia

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot motolotni, mezczyzna lat 52, posiadat nastgpujace formalne kwalifikacje
lotnicze:

- Swiadectwo kwalifikacji czlonka personelu lotniczego — Swiadectwo kwalifikacji pilota
motolotni PHGP, wydane 11.02.2011 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, z terminem
waznoscido 11.02.2016 .

- Uprawnienie lotnicze PDI — do wykonywania przegladu przedlotowego statku
powietrznego bez prawa wykonywania napraw i regulacji, z terminem waznosci do
11.02.2016 1.

- Uprawnienie lotnicze CP — do lotéw z pasazerem, z terminem wazno$ci do 11.02.20161.

- Badania medyczne pilot przechodzit 10.03.2011 r., posiadat orzeczenie lotniczo-
lekarskie klasy 3 bez ograniczen, z terminem wazno$ci do 13.03.2012 r.

- Swiadectwo ogolne operatora radiotelefonisty, wydane 04.12.2008 r. przez Prezesa

Urzedu Komunikacji Elektroniczne;.
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- Wedlug Dziennika lotow motolotniarza w okresie od 22.07.1997 r. do 09.05.2011 r.
uzyskat nalot na motolotniach 289 godz. 56 min. (w tym 33 godz. 26 min. na dwusterze).
Brak danych o nalocie w okresie od 10.05.2011 r. do dnia wypadku. W okresie od
23.02.2009 r. do 21.06.2009 r. odbyl szkolenie teoretyczne i praktyczne do
uprawnien instruktora motolotniowego (INS do PHGP), ktore ukonczyt z wynikiem
pozytywnym.

- W dniu 12.05.2011 r. zdal egzamin praktyczny na uprawnienie instruktora
motolotniowego, a upowaznieniem Prezesa ULC z dnia 12.08.2011 r. zostat
upowazniony do odbycia w osrodku szkolenia lotniczego, nadzorowanej praktyki

lotniczej w zakresie uprawnienia — instruktora motolotniowego.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Motolotnia, dwumiejscowa o znakach SP-MBGZ zostata wpisana w dniu 12.08.2005 r.
do Ewidencji Statkow Powietrznych.
Motolotnia sktadata si¢ z nastepujacych podzespotow:
- Skrzydto;

» Producent — nieznany (w Protokodle przegladu/kompletacji nr 8/2011, jako
producenta wpisano ,,Aeros” — taki napis widnieje na skrzydle, jednak podczas
ogledzin nie odnaleziono zadnych charakterystycznych numeréw, pozwalajacych
zidentyfikowac to skrzydto jako oryginalny produkt ukrainskiej firmy Aeros Ltd.).

» Typ — nieznany (w metryce motolotni wpisano ,,Stream” — taki napis widnieje na
skrzydle. Poniewaz skrzydto jest zbudowane z elementow podobnych do tych,
z jakich jest zbudowane oryginalne skrzydlo Stream firmy Aeros Ltd. moze ono
by¢ jego kopia),

» Numer fabryczny — brak (w dokumentach motolotni widnieje nr 01/616 jednak

podczas ogledzin nie zostat odnaleziony),
» Rok produkcji — nieznany (w dokumentach motolotni widnieje data 21.07.2000 r.,
jednakze brak mozliwosci potwierdzenia z powodu braku oznaczen na skrzydle).

- Wozek z podwoziem trojkotowym, uktad ,,L.” — konstrukcja wtasna, numer wpisany

w metryce motolotni —01/00 (numeru podczas ogledzin nie odnaleziono);

- Silnik spalinowy czterosuwowy, dwucylindrowy w ukfadzie przeciwsobnym

(bokser), chtodzony olejem 1 powietrzem.

» Producent: — amatorska aerokonwersja silnika firmy BMW,
» Typ: — BMW R 1150 GS (wyjsciowy do aerokonwersji),
» Nr fabryczny: — silnik nieocechowany numerem,
» Data zabudowy: —10.07.2010r.
- Smiglo drewniane, dwulopatowe o statym skoku;
> Producent: — Piotrowski,
> Numer: — 10003,
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» Data zabudowy: —10.07.2010r.

- Przyrzad pokladowy — wielofunkcyjny elektroniczny wskaznik parametrow lotu
Brauniger [Q-COMFORT (predkosciomierz, wysokos$ciomierz, wariometr).

Poza tym motolotnia wyposazona byta w obrotomierz, miernik temperatury oleju,
kontrolke tadowania i1 kontrolkg ci$nienia oleju. Stwierdzono brak wskaznika poziomu
paliwa, ktory powinien by¢ zamontowany z uwagi na ograniczong mozliwosé
wzrokowej oceny poziomu paliwa. Niezgodno$¢ podstawowego wyposazenia motolotni
opisanego w Metryce motolotni ze stanem faktycznym — brak predkosciomierza,
wysokos$ciomierza, wariometru i busoli (brak wpisOw o wymontowaniu), jest natomiast
wielofunkcyjny elektroniczny wskaznik parametrow lotu Brauniger [Q-COMFORT

(predkosciomierz, wysokosciomierz, wariometr).

Pozwolenie na wykonywanie lotéw motolotni bylo wazne (niezgodno$¢ wpisow):
» wg Metryki motolotni, od 06.08.2011 do 05.08.2012 r.,
» wg Protokéh przegladu/kompletacji nr 8/2011, od 02.08.2011 do 02.08.2012 r.

Na podstawie wpisow w Metryce motolotni stwierdzono, ze do dnia 06.08.2011 r.
wykonano 477 lotow w czasie 260 godz. 45 min., z czego po wymianie silnika 1 $§migla
50 lotow w czasie 45 godz. 35 min.

W Metryce motolotni brak aktualnych wpisow o przeprowadzonych czynnosciach
okresowych skrzydta, wozka i silnika.

Stwierdzono brak nastepujacych dokumentéw warunkujacych bezpieczne
uzytkowanie motolotni: aktualnej Instrukcji uzytkowania w locie 1 obstugi technicznej
motolotni, Instrukcji obstugi techniczne; silnika, Instrukcji obstugi skrzydta 1 Instrukcji
obstugi $migta. Okazana Instrukcja uzytkowania w locie 1 obstugi technicznej motolotni
jest nieaktualna 1 zawiera wpisy odnoszace si¢ do silnika Rotax 447 (na motolotni
zabudowany byt silnik BMW R 1150 GS po aerokonwersji).

Ubezpieczenie OC wazne do 17.08.2012.

Szacunkowe zatladowanie motolotni:

» cigzar kompletnej motolotni wedtug:

» protokoh przegladu/kompletacji nr 8/2011 — 224 kg
» szacunkowy ci¢zar zalogi (2 osoby) — 150 kg
» szacunkowy ci¢zar paliwa —20kg

» Razem: -394 kg

Na podstawie wpisu w protokole przegladu/kompletacji nr 8/2011 przyjeto
maksymalny cigzar startowy 420 kg. Dopuszczalne obcigzenie okreSlone przez
producenta skrzydel Stream, ktorego skrzydlo motolotni SP-MBGZ moglo by¢ kopia,
wynosi 450 kg. Oszacowany ci¢zar nie przekraczat dopuszczalnego cigzaru podanego
dla tej motolotni.
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1.7. Informacje meteorologiczne.

Rejon wypadku znajdowat si¢ w zasiegu wyzu, ktorego centrum z ciSnieniem
1024 hPa znad Malopolski powoli przemieszczalo si¢ w kierunku wschodnim.
Widzialno$¢ ponad 10 km, temperatura powietrza okoto 20 °C, wiatr poludniowo
zachodni o predkosci 7 + 8 m/s, z wystgpujacym silnymi porywami, ciSnienie QNH
w Swidwinie powyzej éredniego 1020,2 hPa, z powolna tendencja spadkowa, wilgotno$é
wzgledna okoto 50 %. Wystepowata turbulencja nieba bezchmurnego (CAT — Clear Air
Turbulence) podczas ktérej pionowe ruchy powietrza oszacowano na 1 + 3 m/s.

Warunki pogodowe miaty wptyw na zaistnienie wypadku.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy

1.9. Lacznosé.

Motolotnia byta wyposazona w rgczny radiotelefon ICOM IC-A3E, przeznaczony do
prowadzenia tgczno$ci w pasmie lotniczym na czestotliwosciach 118,000 + 136,975

MHz, ktéry nie byt wlaczony w trakcie lotu.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Motolotnia zderzyla si¢ z ziemig w ptaskim terenie, na granicy pola uprawnego i lasu
w rejonie miejscowosci Wicewo. Wspotrzedne geograficzne: 53°53°38,48” N,
016°08°12,63” E, elewacja 60 m AMSL (rys 1).

1.11. Rejestratory pokladowe.

Motolotnia byla wyposazona w wielofunkcyjny elektroniczny wskaznik parametrow
lotu Brauniger IQ-COMFORT, S/N 050243595, ktory podczas zderzenia z ziemig ulegt
czesciowemu uszkodzeniu (pgknigty wyswietlacz). Po podlaczeniu do urzadzenia
sprawnego wyswietlacza mozliwe byto odczytanie zarejestrowanych danych. Zgodnie

z instrukcja uzytkowania, urzadzenie prowadzi rejestr ostatnich 50 lotow.

rrrnscacaann
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Rys 2. Urzqdzenie Brauninger 1Q-COMFORT,
a) widok ogolny, b) uszkodzone w wyniku wypadku motolotni
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Urzadzenie, w chwili odczytu danych, miato zarejestrowane loty wykonane w dniach

od 11.04.2011 do 21.08.2011r. W miesigcu sierpniu loty zostaly zarejestrowane
w dniach: 2, 6, 8, 16, 17121. W dniu 21.08.2011 r. zarejestrowany zostat jeden lot, lecz

nie ma pewnosci, ze zapis dotyczyt lotu podczas ktorego zaistnial wypadek.

Foto 2. Zapis lotu z dnia 21.08.2011 r., Brauninger I[Q-COMFORT,
Zapis lotu z dnia 21.08.2011 r.
» data lotu 21.08.2011r.,
predkos$¢ maksymalna 109 km/h,

maksymalna predko$¢ wznoszenia 6 m/s,

maksymalna wysokos$¢ (amsr) 684 m,
maksymalna predkos¢ opadania 6,9 m/s,
suma nabranej wysokos$ci 8250 m,

czas lotu 12 min 31 s,

YV VYV VYV V V

maksymalna wysoko$¢ nad punktem startu 691 m.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Motolotnia zderzyla si¢ z ziemig z kursem okoto 15°, w glebokim prawym
przechyleniu i stromym pochyleniu na dziéb. Po dynamicznym odbiciu, motolotnia
przemies$cila si¢ okoto 8 metrow do przodu i upadajac, uderzyta w drzewa rosngce na
skraju pola uprawnego i lasu.

Rys 3. Wrak motolotni i slady zderzenia na miejscu wypadku
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W wyniku zdarzenia motolotnia ulegta catkowitemu zniszczeniu. Nie stwierdzono,
aby przed zderzeniem jakakolwiek cze$¢ oddzielita si¢ od motolotni. Z charakteru
sladow wynika, ze wszystkie uszkodzenia motolotni nastapily podczas zderzenia
z ziemig (rys 3).

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

W wyniku wypadku pilot poniost §mieré¢ na miejscu. Przyczyna zgonu byt masywny
uraz glowy i klatki piersiowej. Pilot w chwili wypadku nie znajdowat si¢ pod wpltywem
dzialania alkoholu etylowego, lekow ani srodkoéw narkotycznych lub psychoaktywnych.
Pasazer motolotni w wyniku wypadku doznat powaznych obrazen ciala, wymagajacych
dhlugotrwalego leczenia szpitalnego oraz dlugotrwalej rehabilitacji. Na podstawie
przeprowadzonych badan stwierdzono, ze stan zdrowia pilota nie mial wpltywu na

zaistnienie wypadku.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

Niezwlocznie po zaistnieniu zdarzenia naoczny S$wiadek powiadomil Pogotowie
Ratunkowe (tel. 999) i udat si¢ na miejsce upadku motolotni, celem udzielenia pomocy
poszkodowanym. Po okoto 20 minutach na miejsce zdarzenia przybyty kolejno dwa
Zespoly Ratownictwa Medycznego i Jednostka Ratownicza PSP, OSP oraz Policja.
Stuzby wspolnie przystapity do prowadzenia czynnosci ratowniczych, polegajacych na
uwolnieniu 0séb z wraku motolotni i udzieleniu poszkodowanym pierwszej pomocy.
Profilaktycznie zalano silnik motolotni piang gasnicza, ze wzgledu na wyciek paliwa
oraz zabezpieczono rejon zdarzenia. U pilota nie stwierdzono oznak zycia, natomiast
pasazer, po przeprowadzeniu wstepnego badania na miejscu zdarzenia, zostat

przetransportowany $miglowcem Lotniczego Pogotowia Ratunkowego do szpitala. Pilot

1 pasazer podczas lotu byli przypigci do foteli pasami bezpieczenstwa oraz mieli
zatozone kaski (foto 3, 4).

Foto 3. Kask pilota motolotni Foto 4. Kask pasazera motolotni
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Kask pilota w momencie zderzenia z ziemig ulegt uszkodzeniu i1 spadt z glowy. Na
podstawie umiejscowienia obrazen 1 ich charakteru mozna przyjaé, ze pilot motolotni
zderzyl si¢ z podlozem przednig cz¢scig ciata, uderzajac glowa i1 twarzg oraz lewg strona
klatki piersiowej o ziemi¢ lub twarde cze$ci motolotni. Pomimo, iz motolotnia posiadata
prawidlowe pasy bezpieczenstwa biodrowo — ramieniowe, pilot zapiat tylko pas
biodrowy, co w momencie zderzenia motolotni z ziemig nie chronitlo go przed
uderzeniem, szczegolnie glowa w elementy kokpitu. By¢ moze, gdyby pilot byt zapiety
rowniez pasem ramieniowym, nie dosztoby do pekniecia kasku, podczas uderzenia

o elementy kokpitu 1 mégiby uniknagé¢ powaznych urazow glowy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono nastepujace badania i ekspertyzy:

— wykonano 1 przeanalizowano dokumentacje fotograficzng 1 wideo miejsca
zdarzenia 1 uszkodzen motolotni,

— przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjng motolotni,

— przeanalizowano dokumentacje szkoleniowa pilota oraz jego doswiadczenie
lotnicze,

— przeprowadzono badanie stanu technicznego motolotni, w tym:
— wykonano szczegdtowe badanie techniczne silnika,
— przeprowadzono badania elementow instalacji paliwowej motolotni,
— przeprowadzono badania elementow instalacji elektrycznej motolotni,

— wykonano ekspertyze paliwa w laboratorium chemicznym,

— sporzadzono ekspertyze  wielofunkcyjnego elektronicznego  wskaznika
parametréw lotu Brauniger [Q-COMFORT,

— sporzadzono ekspertyze przebiegu lotu motolotni,

— sporzadzono ekspertyze stanu technicznego motolotni,

— sporzadzono ekspertyze meteorologiczna,

— sporzadzono opini¢ medyczna,

— przyjeto zeznania od swiadkéw, w tym od pasazera motolotni.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j.

Lot, podczas ktorego nastgpito zdarzenie miat charakter prywatny.

1.18. Informacje uzupekiajace.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Mechanik, ktory dokonywat ostatniego przed wypadkiem przegladu technicznego
1 wystawil pozwolenie na wykonywanie lotow motolotni SP-MGBZ zostal
powiadomiony o mozliwosci zapoznania si¢ z treScig projektu raportu koncowego,

dotyczacego wypadku. Nie skorzystat z mozliwos$ci zapoznania si¢ z projektem raportu.

RAPORT KONCOWY Strona 12 /38



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia SP-MBGZ data 21 sierpnia 2011 r., miejscowos¢ Wicewo gm. Tychowo

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

Wyszkolenie pilota

Zgodnie z posiadanymi formalnymi kwalifikacjami oraz nabytym do$wiadczeniem
lotniczym Komisja uznala, ze pilot mial odpowiednie kwalifikacje, wystarczajace do

wykonania lotu z pasazerem w dniu 21 sierpnia 2011 .

Przebieg lotu

Na podstawie zeznan s$wiadkoOw obserwujacych lecaca motolotnie w rejonie
miejscowosci Wicewo, oraz zeznan poszkodowanego pasazera motolotni 1 zniszczen
konstrukcji motolotni powstatych przy zderzeniu z ziemia, odtworzono najbardziej
prawdopodobny przebieg zdarzen w tym locie, a szczegdlnie jego ostatniej fazy.

Ostatnia faza lotu, zanim doszto do upadku motolotni, odbywata si¢ nad terenem
urozmaiconym zarowno jezeli chodzi o pokrycie, jak rOwniez o rzezbe, wystepowaly
wiec tu warunki sprzyjajace do réwnoczesnego wystepowania turbulencji termiczne;j
1 dynamicznej, co mialo zdecydowanie niekorzystny wplyw na tak lekki statek
powietrzny jakim jest motolotnia. Z uwagi na swoje doswiadczenie, pilot z pewnoscig
przewidywat, ze warunki termiczne bedg utrudniaty mu lot jednak nie przewidzial, ze
skala trudnosci bedzie tak duza. Z zeznan swiadka wynika, ze nie byl to pierwszy lot
pilota do Bornego Sulinowa, nalezy wiec wnioskowaé, ze znal tras¢ 1 wiedziat tez
jakich warunkéw meteorologicznych moze si¢ tam spodziewaé. Fakt, ze lot byt
wykonywany bez mapy, jedynie z wykorzystaniem wielofunkcyjnego elektronicznego
wskaznika parametréw lotu Brauniger 1Q-COMFORT moze $wiadczy¢, Ze tereny te
byty dobrze znane pilotowi. Pilot, stwierdzajac narastajaca turbulencje¢, moégt wezesniej
zawr6oci¢ 1 wyladowa¢ w innym, bardziej dogodnym miejscu, jednak nie mozna
wykluczy¢ ze znat akurat to pole (§wiadek z Wicewa wczesniej widywat tam ladujace
motolotnie) 1 wiasnie tam postanowil wyladowac.

Przed zdarzeniem pilot probowat szukac¢ ,,spokojniejszego powietrza” zmieniajac
kierunek lotu, krazac oraz zmieniajac wysokos¢ lotu, jednak bezskutecznie. Z zeznan
swiadkow wynika, ze podczas lotu w rejonie miejscowosci Wicewo, ,,na ujetym gazie”,
pilot wykonywal obszerne kregi w lewa stron¢ obnizajac wysokos$¢ lotu. Lecac
z kursem potnocnym, kierujac si¢ w stron¢ masywu lesnego, w momencie gdy zszedl na
wysokos¢ okoto 40 m, 1 jak zeznat $wiadek obserwujacy lot motolotni z ziemi —
w czasie wykonywania zakrgtu w prawo, motolotnia gwattownie pochylita si¢ w przdd;
za§ pasazer motolotni zeznal, ze ,w pewnym momencie dostaliSmy bardzo silny
podmuch wiatru z gory co spowodowalo, Ze lotnia skierowala si¢ pionowo w dot’.
Najprawdopodobniej w chwili wykonywania zakr¢tu w prawo, w stron¢ pola,

przypuszczalnie z zamiarem lagdowania, motolotnia dodatkowo natrafila na obszar silne;j
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turbulencji dynamicznej, wywolanej rzezbg terenu. Pilot, prawdopodobnie z powodu
zmeczenia dtugotrwatym sterowaniem w warunkach silnej turbulencji, fizycznie nie byt
w stanie utrzymywacé bezpiecznej predkosci lotu. Wskutek utraty kontroli nad
motolotnig przez pilota nastgpito wyhamowanie predkosci lotu, co doprowadzito do
przeciagniecia 1 wejscia motolotni w spiralg. Z relacji Swiadkow wynika, ze w ostatniej
fazie lotu silnika motolotni nie byto stycha¢, co moglo oznaczaé, ze médgt on pracowac
na obrotach biegu jatowego lub ulec wytaczeniu. Zdaniem eksperta silnik motolotni nie
pracowat bezposrednio przed zderzeniem z ziemig, sSwiadczy¢ o tym moze stan Smigla,
ktorego jedna topata posiada jedynie slady uszkodzenia krawedzi natarcia i nieznaczne
peknigcie u nasady piasty (foto 20 a, b). Jesli silnik nie pracowal, to planowanie
ladowania wymagato od pilota szczegolnie duzej czujnosci 1 uwagi, a jesli pracowat na
biegu jalowym, to nie wiadomo dlaczego pilot nie zareagowal dodaniem gazu
w momencie pochylania si¢ motolotni i jej przeciagnigcia. Moze to sugerowac, iz pilot
byt tak zaskoczony zaistnialg sytuacja, (przeciggnigcie 1 $lizg na skrzydlo), ze caly
swoja uwage skupit na wyprowadzaniu motolotni ze $lizgu tylko poprzez kontrowanie
sterownicg. Brak wilasciwej, szybkiej reakcji pilota na zaistnialg sytuacje, doprowadzit
w konsekwencji do niekontrolowanego lotu w kierunku $ciany lasu. Motolotnia opadata
w prawym zakrecie nabierajgc predkosci. Motolotnia zderzyta si¢ z ziemig z kursem
okoto 15° z duzym przechyleniem na prawg strone, stromym pochyleniem do przodu
1 odchyleniem w lewo o kat ok. 20° od kursu z jakim nastgpito zderzenie. Elementem,
ktory pierwszy zetknat sie¢ z ziemig byla koncoéwka krawedzi natarcia prawej strony
skrzydta, ktora ztamata si¢ w odleglosci ok. 1,5 m od konca. Nastgpnie w ziemi¢
uderzyto przednie oraz tylne prawe koto podwozia, w wyniku czego widelec przedniego
zawieszenia zostat zlamany 1 wyrwany, a tylne prawe zawieszenie po wyrwaniu
mocowania okucia zastrzalu wahacza, odgiete wraz z koltem do tylu. Zniszczeniu ulegta
przednia owiewka wozka, wypadt réwniez zamocowany pod nig akumulator. Kokpit
zostal doszczetnie rozbity przez cialo pilota, ktory byl przypiety tylko pasem
biodrowym. Przy uderzeniu kask pilota zostat uszkodzony po czym spadt z glowy.
Poprzeczka sterownicy, zapewne trzymana do konca przez pilota, po uderzeniu
o zastrzal wozka, ktory zostal wygiety na zewnatrz, zostata ztamana. Zlamane zostaly
rowniez oba ramiona sterownicy, kierunek tamania moze sugerowac, ze byty trzymane
przez pasazera. Najprawdopodobniej w ostatniej fazie lotu (spadania motolotni) pasazer
mogt bezwiednie za nie ztapa¢. Powstale w chwili uderzenia w ziemi¢ koncowka
skrzydta, oraz podwoziem momenty sil sprawity, ze motolotnia zaczeta si¢ obracac
w prawo oraz ,przechodzi¢” w przdéd do kapotazu, po czym, w niemal odwroconej
pozycji uderzyla masztem skrzydla i czescig dziobowg skrzydta w pien drzewa na
skraju lasu, okolo 8 m od miejsca zderzenia. W momencie wywracania si¢ motolotni,
wiatrakujace S$miglo uderzylo krawedzig natarcia w podluzng lewa tylng linke
sterownicy 1 ja przerwato. Nastepnie nawingto zerwang linke na korpusie przektadni

1 wale $migla, po czym zatrzymalo si¢ po wykonaniu okolo péitora obrotu (foto 5).
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Prawa strona skrzydfa spoczeta na ziemi w pozycji odwrdconej, wozek na prawym boku
na kierunku okoto 280° (foto 6), a lewa strona skrzydia po odbiciu si¢ od pnia 1 gatezi
drzewa opadfa na wozek przykrywajac go. Podczas uderzenia o ziemig, prawy zbiornik
paliwa zostal zgnieciony w wyniku czego wypadla nakretka zamykajaca wlew, a czgs¢
paliwa wylala si¢ na ziemi¢ oraz na przygniecionego pasazera. Nie doszto do zaptonu
paliwa, gdyz wczesniej oddzielilo si¢ od motolotni zrodlo pradu — akumulator,

a elementy ukfadu wydechowego podczas lotu na ujetym gazie zdazyly dostatecznie

wystygnac.

Foto 5. Zerwana linka, nawinigta na korpusie przektadni i wale smigta

U e 5

e
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Foto 6. Ulozenie wraku motolotni po kapotazu
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Stan techniczny motolotni

Skrzydlo i wozek

Podczas szczegdblowych ogledzin stwierdzono uszkodzenia eksploatacyjne (przetarcia

w miejscach wystepowania profili) poszycia na kesonie lewego skrzydta (foto 7).

I e

Foto 8. Sznurek naciggowy poszycia, zabezpieczony przed zsunigciem przez oklejenie tasmq
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Pozaklejane czarng tasma przetarcia, powstaly najprawdopodobniej podczas
przewrocenia si¢ motolotni na betonowa powierzchni¢ (np. pas startowy). Nie ustalono
czasu 1 okolicznosci powstania tych uszkodzen. W profilach gornej powierzchni plata
stwierdzono uszkodzenia plastikowych koncéwek, za ktére zaczepiane sg sznurki
naciggowe poszycia. Sznurki przed zsuni¢ciem zabezpieczono przez owiniecie ich na
profilu popielata tasmga (foto 8).

Stwierdzono réwniez zaawansowang korozje na niektorych elementach konstrukeji
skrzydta (Foto 9,10).

Foto 9. Korozja podktadek i linek bocznych — Foto 10. Slady korozji w elementach lewego
(Zyciowek) w prawym wezle bocznym wezla bocznego sterownicy
sterownicy

W wobzku natomiast, poza brakiem starannosci jego wykonania, generalnie nie
stwierdzono wad konstrukcyjnych i uszkodzen mogacych si¢ przyczyni¢ do zaistnienia
wypadku. Ponadto w woézku, ujawniono przerobki (foto 11), ktore mialy zapewne

zwigzek z wymiang silnika i konieczno$cig zmiany wywazenia.

Foto 11.
Przedtuzony dziob wozka w celu
zamocowania akumulatora

Wedhug zeznan $§wiadkéw obshuge i naprawy motolotni SP-MBGZ wtasciciel
przeprowadzal osobiscie z pomoca mechanika motolotniowego, ktory regularnie
wydawatl dla niej pozwolenia na wykonywanie lotow.

Podczas szczegotowych ogledzin skrzydla i wozka motolotni nie stwierdzono wad
konstrukeyjnych i uszkodzen, mogacych mie¢ wptyw na zaistnienie zdarzenia.
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Silnik i instalacje zabudowane na motolotni

W czasie prowadzenia czynnosci badawczych silnik nie byt demontowany, jak
roOwniez nie podjeto proby jego uruchomienia. W hangarze na ladowisku w Bagiczu,
w ktorym przechowywana byta motolotnia, ujawniono czeéci motocykla BMW
z ktorego mogl pochodzi¢ silnik zastosowany w motolotni SP-MBGZ. Nie mozna
wykluczy¢, ze sam wilasciciel dokonal aerokonwersji silnika BMW R1150 GS,
a pozniej zabudowat go w swojej motolotni. Z kolei mechanik dopuszczajacy
motolotni¢ do lotow zeznal, iz wilasciciel zamontowat silnik, ktory ,,odkupil od
cztowieka, ktory juz wczesniej latal na nim na motolotni”. Z uwagi na braki
w dokumentacji nie udato si¢ tego zweryfikowac.

Instalacja paliwowa i uktad sterujgcy pracq silnika

W instalacji paliwowej, wykonanej z poprawnym systemem powrotu nadmiaru
paliwa do zbiornika (a nie przed pompeg paliwowg), zastosowano pompg¢ paliwowsg
nieznanego producenta, ktora byla sprawdzana podczas prowadzenia czynnosci
badawczych — byla sprawna. W zbiorniku paliwowym stwierdzono brak filtra
siatkowego, zastosowano natomiast wlasciwy dla tego silnika filtr produkcji MAHLE,
po stronie ttocznej pompy. W instalacji uzyto przewodow paliwowych o $rednicy
przekroju wewnetrznego 8 mm. Najwezszy punkt instalacji stanowito miejsce na kroccu
ssacym w zbiorniku paliwa, ktorego srednica wewngtrznego przekroju wynosita 3 mm
(pole przekroju 7 mm?), co w istotny sposob zwigkszalo opory przeplywu oraz
prawdopodobienstwo wystgpienia podciSnieniowe] kawitacji paliwa 1 korkéw
parowych. Zastosowana pompa wymaga instalacji o $rednicy wewngtrznego przekroju
12 mm po stronie ssacej (pole przekroju 113 mm?) — w tym przypadku, po stronie
ssacej nastegpowato dlawienie przeptywu do okolo 6 % wartosci wymaganej (foto 12).
Jednakze z racji na pionowe usytuowanie filtra i pompy umozliwialo to natychmiastowe
odpowietrzenie ewentualnych babli kawitacyjnych, ograniczajgc do minimum

mozliwos¢ kawitacyjnego zapowietrzenia ukladu paliwowego, a w rezultacie

zatrzymanie z tego powodu silnika.

Foto 12.

Porownanie Srednicy kroéca ssqcego
pompy paliwa do najwezszego miejsca
w instalacji - kroéca poboru paliwa
w zbiorniku

W motolotni zastosowano dwa zbiorniki paliwowe z tworzywa sztucznego

(stosowane w todziach motorowych) po 6 gal (okoto 22 litry) kazdy. Zbiorniki w czesci
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srodkowej posiadaja specjalne wglebienie, stuzace do ich montazu. Wglebienie to
dzieli, od pewnej wysokosci zbiornik na dwie czgéci. Zbiorniki nie posiadaja drenazu.
Podczas lotu paliwo do silnika bylo pobierane z prawego zbiornika, drugi (lewy) petnit
role rezerwy paliwa, umozliwiajac przetoczenie paliwa lub przetaczenie zasilania silnika
paliwem na drugi zbiornik (wylacznie na ziemi). Lewy zbiornik najprawdopodobnie;j
byt kiedy$ podstawowym i zamontowano w nim oryginalng pompg¢ z motocykla BMW,
ktoéra uszczelniono czerwonym silikonem. Podczas ogledzin, w integralnym filtrze
pompy stwierdzono sporg ilos¢ tego silikonu. (foto 13) Mozna zatem zalozy¢, ze
prawdopodobnie paliwo bylo przelewane pomiedzy zbiornikami, bez zastosowania
filtra siatkowego w lejku lub okresowo przetaczano zasilanie silnika paliwem z lewego
zbiornika. Stwierdzona zawarto$¢ silikonu byla zbyt mala, aby mogla skutecznie

zablokowa¢ pompe paliwowa.

Foto 13.
Widoczny czerwony silikon w integralnym
filtrze pompy paliwowej

System odpowietrzenia obu zbiornikdw paliwowych stanowil odkrecany zawor
w korku wlewowym, prawdopodobnie wystarczajaco wydajny (w opinii jednego ze
swiadkow generalnie nie wystepowaly problemy z tym silnikiem). Uwage nalezy
zwréci¢ na nieprawidlowy sposob podiaczenia pompy po stronie ssgcej poprzez
zastosowanie posredniego (,,nadwymiarowego”) wezyka (foto 14), co moglo umozliwiaé

zasysanie powietrza. Nie miato to bezposredniego wptywu na zaistnienie zdarzenia.

Foto 14.
Zastosowany (,, nadwymiarowy”)
wezyk posredni

Niezastosowanie siatkowego filtra na wejsciu uktadu paliwowego oraz stwierdzona

obecnos¢ dosé sporych fragmentdow silikonu w lewym zbiorniku pozwala przypuszczac,
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ze moglo réwniez dojs¢ do zablokowania przeptywu paliwa, na co uklad byt

zdecydowanie nieodporny (foto 15).

Foto 15.
Fragmenty silikonu stwierdzone
w lewym zbiorniku paliwowym

Podczas ogledzin stwierdzono istnienie szczatkowego ciSnienia w przewodach
paliwowych tuz przed wtryskiwaczami, jednak po normalnym wylaczeniu silnika,
w przeciagu kilku godzin ci$nienie samoistnie spada do wartosci bardzo zblizonej, jakg
stwierdzono podczas badania i1 utrzymuje si¢ przez dhuzszy czas. Mozliwe wigc, ze
w trakcie lotu ci$nienie paliwa bylo w normie, lecz nie mozna wykluczy¢, ze w chwili
zdarzenia wystapito obnizenie ci$nienia co mogloby spowodowac zatrzymanie silnika.
Niestety, juz po kilku godzinach od zdarzenia nie ma mozliwosci jednoznacznego
okreslenia wartosci ci$nienia paliwa przed wtryskiwaczami w chwili wypadku.

Uktad sterujacy pracg silnika ECU (Engine Control Unit) stanowi modut
MOTRONIC 2.4, numer katalogowy 7 654 244, wlasciwy dla typow silnika BMW serii
R1150, stosowany od sierpnia 2001. Podczas testow modulu, przeprowadzonych na
podobnym silniku stwierdzono jego sprawnos$¢. Zauwazone wgniecenia obudowy
modutu mogly powsta¢ wskutek wypadku motolotni.

Instalacja zaptonowa

Instalacja zaplonowa pojedyncza, modul CDI (Capacitor Discharge Ignition)
sprawny (wykonano sprawdzenie na innym silniku BMW). Kable wysokiego napiecia
sprawne. W instalacji zastosowano wilasciwe $swiece zaptonowe typu BKR7EKC. Stan
$wiec poprawny, lecz znacznie réznigcy si¢ wygladem, co mozna wythumaczyc¢:

— prawdopodobnym brakiem zsynchronizowania przepustnic, powodujacym réznice
sktadu mieszanki paliwowej. Z uwagi na stale, zotte osady na elektrodach $wiecy
cylindra po stronie z czujnikiem polozenia przepustnicy TPS (Throttle Position Sensor)
mozna okresli¢ mieszanke podawang do tego cylindra jako ubozsza od pozadanej;

— wymiang tylko jednej $wiecy zaptonowej, podczas ostatnich czynnos$ci okresowych
wykonanych na motolotni, z uwagi na trudne ich wykrgcanie z glowicy cylindra,
wymagajace zastosowania specjalistycznego klucza. Wniosek taki mozna wysnué¢ na
podstawie oceny stanu skorodowania zewnetrznych elementoéw $wiec zaplonowych

(foto 16).
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Niezaleznie od stanu $wiec zaplonowych, nalezy przyja¢, ze stan instalacji

Foto 16.
Swiece zaplonowe po wykreceniu,
na swiecy P widoczne slady korozji

zaplonowej nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia.

Uklad elektryczny
Uklad elektryczny sktadal si¢ z samodzielnie przerobionej wigzki elektryczne;j

motocykla. Przerobki dokonano w sposob zupelnie amatorski 1 niekompetentny,
pozostawiono niepotrzebne elementy oryginalnej wigzki np: niektore zbedne
przekazniki, komplet bezpiecznikdw (w tym zbedne) 1 wtyczke kodowa. Elementy
uktadu prowizorycznie zaizolowano 1 przymocowano zwykla, najtansza tasma
izolacyjng. Nie zabezpieczono wigzki przeciwpozarowo 1 przeciwolejowo — co jednak
nie miato bezposredniego wptywu na zdarzenie. Do zagniatania koncowek konektorow
nie uzywano dedykowanego narzedzia, tylko zwyktych szczypiec. Konektory
zalutowano w miar¢ poprawnie, jednak luty byly zabezpieczone tasmg izolacyjng
— w miejsce dos¢ powszechnie stosowanych w tym miejscu koszulek termokurczliwych.
Generalnie stwierdzono bardzo niski standard staranno$ci wykonania uktadu, co mogto
mie¢ znaczenie w przysziej eksploatacji — jednak nie miato to bezposredniego wptywu
na wypadek.

Podczas ogledzin sprawdzono krytyczny przekaznik sterujacy pompa paliwa — byt
sprawny. Sprawdzono rowniez podlaczenia czujnikow 1 elementéw wykonawczych do
ECU — nie stwierdzono zadnych nieprawidlowosci w odniesieniu do schematu
elektrycznego. Wszystkie niezbedne czujniki 1 elementy byly podlaczone we
wilasciwym miejscu, zaden istotny przewdd nie byt zerwany, czy skorodowany i nie
wykazywat zwigkszonej opornosci ztacza.

Podczas ogledzin ujawniono duza nieprawidlowosé dotyczaca istotnego dla pracy
silnika podigczenia sterowania pompa. Bylo to luzne podiaczenie konektorow ,,plusa”
zasilania pompy — mozliwy zakres ruchow przedstawia rys 4. Ten powazny biad
montazowy, w warunkach podwyzszonej wibracji czy silnej turbulencji, mogt
spowodowa¢ chwilowe odigczenie pompy 1 w rezultacie natychmiastowe zatrzymanie

silnika.
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Rys 4. Mozliwy zakres ruchu w luznym potgczeniu konektorow zasilania pompy paliwa

Uktad elektryczny byt wlaczany pojedynczym, dwupolozeniowym wiacznikiem
,ON-OFF”. Wedlug zdje¢ wraku wykonanych na miejscu zdarzenia, wilacznik byt
w potozeniu ,,ON” (foto 17).

Foto 17. Fragment ukladu elektrycznego z widocznym wlgcznikiem gtownym

Podczas badania wraku stwierdzono, ze bezpieczniki plytkowe we wszystkich
obwodach byly sprawne, a zaden istotny kabel nie wykazywal §ladéw przetarcia czy
przepalenia, mogacych skutkowa¢ zatrzymaniem silnika. Stwierdzono natomiast

przypalenie wtorne jednego z nieistotnych przewodow.

Przyrzqdy pilotazowe i kontroli pracy silnika

Podczas ogledzin ujawniono brak busoli i istotnych w tym przypadku wskaznikéw
kontroli pracy silnika. Jako predkos$ciomierz, wysokosciomierz i wariometr uzywano
przenosnego przyrzadu paralotniowego typu BRAUNIGER IQ-COMFORT, ze
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skrzydelkowym systemem pomiaru predkosci lotu podobnym do anemometru.
Umiejscowienie czujnika predkosci moglo powodowac nieznaczne bledy wskazan
rzeczywistej predkosci lotu.

Z przyrzadéw kontroli pracy silnika pilot mial do dyspozycji tylko obrotomierz,
miernik temperatury oleju oraz lampki kontrolne tadowania 1 ci$nienia oleju, brak byto
ci$nieniomierzy oleju 1 paliwa. Dodatkowo: wigcznik gléwny silnika nie byl ostonigty
1 zabezpieczony przed przypadkowym wylaczeniem. Brak ci$nieniomierza paliwa
(aczkolwiek nie jest wymagany) méogl mie¢ wpltyw na zaistnienie zdarzenia, pilot nie
miat mozliwo$ci zauwazenia ograniczenia przeplywu paliwa, spowodowanego
czgsciowg blokadg filtra paliwa przez wodg¢ czy ograniczenia wydajnosci pompy paliwa
poprzez zablokowanie filtra pompy stalymi zanieczyszczeniami lub pecherzami par
paliwa.

Srodki tgcznosci

Lacznos¢ na pokladzie motolotni zapewnial amatorsko zbudowany intercom
1 reczna stacja radiowa typu ICOM A3E, pracujaca w pasmie lotniczym. Intercom
zbudowany samodzielnie, w oparciu o dwa uklady scalone UL1496, zapewniat
duplexowa tgcznos$¢ pomigdzy czlonkami zatogi motolotni. Mikrofony i stuchawki byty
zabudowane w kaskach. Zasilanie, niezalezne od zasilania poktadowego:
— w radiostacji, z wbudowanej baterii,
— w intercomie ze zwyklej, wymiennej baterii 9V.

Radiostacja sprawna, na radiostacji byla ustawiona czestotliwos¢ 127,150 MHz
— Gdansk Informacja. W chwili zaistnienia zdarzenia, wedtug zeznah pasazera, zatoga
nie posiadala ze sobg tgcznosci — intercom nie dziatal na skutek wyczerpania baterii
zasilajace;j.

Paliwo

Bezposrednio po przybyciu na miejsce wypadku Komisja pobrata probki paliwa ze
zbiornikbw motolotni — po 2 litry paliwa z prawego (probka nr 34) i lewego zbiornika
(probka nr 35) oraz 0,5 litra paliwa, ktore pozostato w kanistrze, w ktérym przyniesiono
paliwo ze stacji benzynowej. Wizualnie stwierdzono, ze pobrane ze zbiornikdw paliwo
zawiera zanieczyszczenia 1 znaczng ilos¢ wytraconej, obcej substancji ptynnej
— najprawdopodobniej wody (foto 18). W zwigzku z powyzszym Komisja ustalila
miejsce ostatniego zakupu paliwa, ktore zostalo zatankowane do zbiornika motolotni
oraz wystgpita do Inspekcji Handlowej o zbadanie jakos$ci benzyny sprzedawanej na tej
stacji. Pobrana do badan laboratoryjnych probka benzyny bezolowiowej 95 wykazata,
ze paliwo to spetnia wymagania jakosciowe okreslone w rozporzadzeniu Ministra
Gospodarki z dnia 9 grudnia 2008 r. w sprawie wymagan jakosciowych dla paliw
cieklych (Dz. U. nr 221, poz. 1441).

RAPORT KONCOWY Strona 23 /38



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Motolotnia SP-MBGZ data 21 sierpnia 2011 r., miejscowos¢ Wicewo gm. Tychowo

W celu okreslenia jakosci paliwa, pobranego ze zbiornikow motolotni, zwrocono si¢
o wykonanie skroconej analizy probek nr 34 i 35 do Zakladu Materialéw Pednych

1 Smarow Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych w Warszawie (foto 19).

Foto 19. Probki paliwa przygotowane do analizy

W wyniku badan oceniono ze:

— probka nr 34 (paliwo z prawego zbiornika — podiaczonego do silnika motolotni)
w badanym zakresie nie spetnia wymagan normy PN-EN 228:2009 ze wzgledu na wyglad
zewnetrzny, gestos¢ w temperaturze 15 °C i1 sklad frakcyjny. Probka posiada nietypowy

zapach, inny niz charakterystyczny dla benzyny silnikowej. Ponadto stwierdzono
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nietypowo wysokg zawartos¢ wody. Zbadano przyblizony sklad wydzielonej frazy

,wodnej” — zawiera najprawdopodobniej okoto 95 % objetosci alkoholu etylowego;

— probka nr 35 (paliwo z lewego zbiornika — niepodlaczonego do silnika motolotni)
w badanym zakresie nie spelnia wymagan normy PN-EN 228:2009 ze wzgledu na wyglad
zewngtrzny. Stwierdzono nietypowo wysoka zawartos¢ wody.

Analizujac wyniki badan paliwa mozna wywnioskowac, ze do zanieczyszczenia paliwa
doszto najprawdopodobniej w zbiornikach motolotni, ktore nie posiadaly zadnego drenazu,
co sprzyjalo gromadzeniu si¢ wody pochodzacej z kondensacji oraz innych zanieczyszczen.
Wystepujaca podczas krytycznego lotu silna turbulencja powietrza mogla sprzyjaé
zmieszaniu si¢ paliwa z obecng w zbiorniku wodg 1 zanieczyszczeniami, a brak zastosowania
na wejsciu uktadu paliwowego filtra siatkowego umozliwial przedostawanie si¢ ich do filtra
pompy.

Odstepstwa od wymaganego normg skladu frakcyjnego paliwa nie miaty wpltywu na
dziatanie silnika w chwili wypadku.

Ocena wplywu zanieczyszczenia paliwa woda na instalacje paliwowa

W przypadku silnika z wtryskiem paliwa, woda w paliwie nie stanowi takiego
problemu jak w przypadku uktadu gaznikowego. Kilkusekcyjna wirnikowa pompa
paliwa powoduje znaczne rozbicie kropel wody w paliwie do postaci zawiesiny, co
spowoduje efektywnie niewielki udzial wody we wtryskiwanym paliwie. Praktycznie
uniemozliwia to podanie na wtryskiwacze wody w ilosci niezbednej do zatrzymania
silnika z tego powodu.

Jednakze w instalacji zastosowano papierowy filtr paliwa fmy MAHLE, ktory jest
wrazliwy na blokowanie go woda zawartg w paliwie. Praktyka pokazuje, ze jesli uktad
zawiera znaczne ilo$ci wody, dochodzi do zablokowywania/odblokowywania filtra
woda w funkcji natezenia przeptywu zanieczyszczonego paliwa 1 w zwigzku z tym
okresowego zmniejszenia cisnienia wtrysku do wartosci ponizej 1,5 — 2 bar, co skutkuje
zbyt uboga mieszanka 1 nie reagowaniem silnika na zmiang¢ otwarcia przepustnicy, do
zatrzymania silnika wiacznie. Na podstawie doswiadczen z podobnym silnikiem BMW
zabudowanym w samolocie ultralekkim typu CH 601, szacuje si¢ czas do zatrzymania
silnika przez wode¢ zawarta w paliwie na ok. 20 minut, dla filtra zastosowanego
rozmiaru. Praktyka pokazuje rowniez, ze ocena stanu filtra poprzez przedmuchanie go
w kilka godzin po zdarzeniu (standardowy sposob oceny stanu ew. zablokowania filtra)
nie dowodzi niczego. Po zdemontowaniu, zanieczyszczony woda filtr paliwa da si¢
odblokowac¢, przedmuchujac go ustnie, ale nie moze to §wiadczy¢ jednoznacznie o jego

droznosci w chwili zatrzymania pracy silnika.

Ocena pracy silnika w momencie zaistnienia zdarzenia

Wedtug opinii eksperta, silnik motolotni nie pracowat w momencie zderzenia z ziemia,
$wiadczy¢ o tym moze stan $migla, ktére jest kompletne, a jedna jego fopata posiada jedynie

uszkodzenia krawedzi natarcia (foto 20) 1 nieznaczne peknigcie u nasady piasty (foto 21).
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Z doswiadczenia wiadomo, ze przy pracujagcym silniku o takiej mocy, przy uderzeniu

$migla o ziemi¢ musza zlamaé si¢ jego lopaty, zwlaszcza ze piloci w sytuacji

ekstremalnego opadania, zwykle ,,daja petng moc”.

Foto 20. Slady uszkodzer: krawedzi natarcia smigla
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Foto 21. Slad uszkodzenia nasady piasty Smigla

Zdjecia wykonane na miejscu wypadku ukazuja zerwang linke nawini¢tg na piaste
$migla (foto 5). W przypadku typowego silnika sugerowaloby to na jego prace
w momencie zderzenia z ziemia, jednak w przypadku silnika BMW, zastosowane
sprzeglo odsrodkowe rozlacza naped przy niepracujacym silniku, powodujac
wiatrakowanie $migla i jego spore, samoistne obroty na skutek przemieszczania si¢

motolotni. Wedlug opinii eksperta, podczas pierwszego silnego uderzenia o ziemig
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doszlo do uszkodzenia motolotni, zasadniczej zmiany jej geometrii oraz wejscia
podluznej linki sterownicy w tarcz¢ wiatrakujacego $migla. Obracajace si¢, ciezkie
drewniane $miglo najprawdopodobniej przerwalo linke sterownicy 1 nawinglo jg na wat

$migla.

Ocena przyczyn zatrzymania silnika

Wedlug opinii eksperta nie ustalono jednoznacznej przyczyny zatrzymania silnika.
Tym niemniej na podstawie oceny stanu silnika 1 instalacji towarzyszacych mozna
przyja¢ mozliwe przyczyny jego zatrzymania, uszeregowane wedlug nastepujacego

prawdopodobienstwa:

1. Zanieczyszczenie filtra paliwa woda i spadek ci$nienia paliwa. Swiadek, bedacy
jednocze$nie pasazerem feralnego lotu zeznaje ze przed ostatnim startem
dotankowano zbiornik paliwa do pelna, a lot po ostatnim starcie odbywat si¢
w coraz silniejszej turbulencji, wypadek nastgpit po okoto 25 minutach od startu.
Typowe zuzycie paliwa dla silnika BMW serii R1150 zastosowanego w motolotni
wynosi okoto 6 + 10 I/h, co daje od 3 do max 5 litrow zuzytego paliwa w locie. Przy
zastosowanym zbiorniku o pojemnosci okoto 22 litrow (foto 22), ubytek 3 + 5 litrow
paliwa pozwala domniemywac, ze zbiornik paliwa motolotni w chwili wypadku byt

praktycznie pelen.

Foto 22.

Prawy zbiornik paliwa motolotni
z zaznaczonym charakterystycznym
wglebieniem, stuzgcym do montazu

Zastosowany zbiornik posiadat wglebienie w dnie, co powodowalo stale
pozostawanie w nim niezuzywalnej ilosci paliwa. Przy braku jakiegokolwiek
drenazu zbiornika, w trakcie eksploatacji musiata si¢ zbiera¢ tam woda pochodzaca
z kondensacji. I zbierala si¢, potwierdza to zdjecie ukazujace probke paliwa pobrang
z prawego zbiornika (woda w cze¢sci zbiornika z ktorej pobierano paliwo nie mogta
si¢ zbiera¢ gdyz byla sukcesywnie pobierana razem z paliwem). Podczas lotu
w turbulencji doszto do gwaltownych ruchow motolotni 1 zmieszania paliwa.
Zanieczyszczone duzg ilo$cig wody paliwo nagle dostato si¢ do czgsci zbiornika
z kro¢cem ssacym. Spore krople wody trafity do pompy 1 dalej do papierowego
filtra paliwa, blokujac przepltyw paliwa. Doswiadczenie wykonane na podobnym
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silniku wykazato spadek ci$nienia paliwa na wtryskiwaczach do 1,5 atm po okoto
20 minutach, przy czym zaobserwowano najpierw nierdwng prace, a nastepnie petne
zatrzymanie silnika.

2. Zablokowanie przeplywu paliwa cialem stalym znajdujacym si¢ w zbiorniku.
Stwierdzono, ze krociec ssagcy miat okolo 3 mm S$rednicy wewnetrznej. W filtrze
pompy stwierdzono obecno$¢ fragmentow zastygnietego silikonu. Mozna
domniemywaé, ze duza sita ssgca pompy (dodatkowo zwielokrotniona matg
srednicg otworu) podessala jakie$ zanieczyszczenie, blokujac otwér. Moglo tak sig¢
wydarzy¢ — kiedy w warunkach silnej turbulencji powietrza, do czesci uzytecznej
zbiornika moglo si¢ dosta¢ (zza przegrody) jakie$ zanieczyszczenie, podobne do
znalezionych w pompie. Co prawda nie znaleziono zadnych zanieczyszczen
w kroccu, ale jesli bylby to fragment o rozmiarach kilku milimetrow, to po
przyssaniu do otworu krd¢ca, najpierw zatrzymatby silnik, po czym, po ustaniu sity
ssacej po prostu odpadiby. Niestety nie mozna tego potwierdzi¢ jednoznacznie,
gdyz w trakcie wypadku zostat zerwany korek wlewu 1 wigkszo$¢ paliwa wyciekta,
razem z potencjalnymi zanieczyszczeniami.

3. Odsloniecie kro¢ca paliwowego w zbiorniku i zapowietrzenie instalacji paliwowe;j.
Przy 17 = 19 litrach paliwa w 22 litrowym zbiorniku tego ksztattu, mogloby to
nastgpi¢ praktycznie tylko przy pochyleniu osi podluznej motolotnio kat 60 °
(1 wiekszy) w dot. Nie mozna wykluczy¢ mozliwosci, ze bardzo silna turbulencja
spowodowala takie pochylenie motolotni.

4. Zatrzymanie pompy paliwowej na skutek przerwania doplywu pradu na
luznym polaczeniu konektorowym. W trakcie ogledzin stwierdzono luzny
konektor w ukladzie zasilania pompy paliwa (rys 4). Brak kontaktu na nim
powoduje natychmiastowe zatrzymanie silnika poprzez brak ci$nienia w ukladzie
wtryskowym. Krotkotrwate braki kontaktu skutkowatyby nieréwna lub przerywang
pracg silnika. Tej wersji przeczy jednak zeznanie swiadka, czesto latajacego jako
pasazer tg motolotnig. Wedlug niego nie notowano wczesniej zadnych problemow
z przerywaniem tego silnika. Nie mozna jednak wykluczy¢, ze pod koniec lotu,
w silnych turbulencjach powietrza doszto do przemieszczenia si¢ kabli,
w rezultacie do poluzowania si¢ potgczenia konektorowego — bylo ono bowiem

zupetnie luzne pod tasma izolacyjna.

Ocena ogolna stanu technicznego motolotni

Wedlug zeznan $wiadkow, obstuge i1 naprawy motolotni SP-MBGZ wtasciciel
przeprowadzat osobiscie z pomoca mechanika motolotniowego, ktéry regularnie
wydawat dla niej pozwolenia na  wykonywanie lotow. Aczkolwiek ekspertyza
wskazuje, 1z stan techniczny motolotni SP-MBGZ nie miat wptywu na zaistnienie tego
wypadku, to nalezy stwierdzi¢, iz wilasciciel nie wykazywal nalezyte; dbalosci o jej

stan techniczny. Niefachowo dokonywat prowizorycznych napraw, do mocowania
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réznych elementdw uzywat tasmy izolacyjnej, generalnie nie dbat o estetyke. Slady
korozji na elementach skrzydta swiadcza o niestarannym wykonywaniu przegladow.

Motolotnia SP-MGKO posiada Metryke Motolotni, w ktorej brak niektérych wpisow
lub istniejagce wpisy sa nieaktualne i nieprawdziwe. Brak jest rowniez aktualnych

wpisow odnos$nie prac okresowych.

Warunki pogodowe

W dniu 21 sierpnia rozpatrywany rejon znajdowal si¢ w zasiegu wyzu, ktorego
centrum z ci$nieniem 1024 hPa znad Malopolski powoli przemieszczato si¢ w kierunku
wschodnim. O$ klina wyzowego zajmujaca potozenie o godz. 00:00 UTC od Krakowa
po Kopenhage 1 dalej po srodkowy Skagerrak, w ciggu dnia przemieszczata si¢
na wschod 1 o godz. 12:00 UTC przyjeta potozenie od Dgbicy po Elblag 1 Wyspy
Alandzkie. Po potudniu nad zachodnie krance Polski zaczeta nasuwac si¢ ptytka zatoka
zwigzana z nizem z rejonu Wysp Owczych, Szetlandow 1 strefa cieplego frontu

atmosferycznego.
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Rys 5. Fragmenty map synoptycznych Met Office z godz. 00:00i 12:00 UTC
wdniu 21.08.2011r.

Rys 6. Obrazy satelitarne z godz. 11:21i 12:49 UTC
wdniu 21.08.2011r.

Obecnos¢ nadciggajacego frontu, ktory o godzinie 12:00 UTC zajmowal potozenie
od potudniowych akwendéw Morza Pdlnocnego poprzez Bremg, Drezno az po Prage,
w rejonie zdarzenia znaczyly przede wszystkim chmury wysokie Cirrus w pasmach

w ilosci 5/8 (62,5 % pokrycia nieba). Od godz. 12:00 UTC, po zachodniej stronie
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horyzontu, pod chmurami wysokimi zaczety pojawia¢ si¢ chmury $rednie Altocumulus
translucidus (przeswiecajacy) w ilosci 3/8 (37,5 % pokrycia nieba). Ponizej chmur
srednich bylo bezchmurnie. Widzialnos¢ bardzo dobra, nieograniczona zadnymi
istotnymi zjawiskami atmosferycznymi. Z uwagi na niewielkg odleglos¢ od LSM
Swidwin (okoto 22 km na potudniowy zachéd od miejsca zdarzenia), przy okreslaniu
pozostalych parametrow meteorologicznych, przyjeto pomierzone na tej stacji, jako
reprezentatywne dla miejsca zdarzenia. Temperatura okoto 20 °C. Wiatr potudniowy
o predkosci 7 + 8 weztdw. Cisnienie powyzej sredniego (1020,2 hPa), z powolng
tendencja spadkowg od 1021,5 hPa o godzinie 07:00 UTC do 1018,6 hPa o godzinie
14:00 UTC. Wilgotnos¢ wzgledna 48,50 %.
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Wykres 1. Meteogram przedstawiajgcy przebjeg zjawisk pogodowych na Lotniskowej Stacji
Meteorologicznej Sit Powietrznych RP w Swidwinie w dniu 21.08.2011r w czasie UTC.

Z synoptycznego punktu widzenia, po catej trasie przelotu wystgpowat jeden typ
pogody, ktory ksztattowato wysokie ci$nienie oraz jednorodna masa powietrza cieptego
1 suchego o chwiejnej rownowadze termodynamicznej, naptywajacego od potudniowego
zachodu, a w cienkiej warstwie przyziemnej od potudnia. Dla obserwatora znajdujacego
si¢ na ziemi byla to pogoda przyjemna.

Pilot $miglowca Lotniczego Pogotowia Ratunkowego, wykonujacy lot ratowniczy po
trasie: Koszalin — Wicewo — Koszalin, w godzinach 13:57 — 14:36 (LMT), pogode
opisat nastepujaco:

» bezchmurnie, widzialno$¢ powyzej 10 km, tzw. ,,milion na milion”,
» Dbardzo wietrznie — 7 + 8 m/s i wiecej, porywy, wiatr potudniowo zachodni,
» powietrze nagrzane i nieprzewidywalne,
» podmuchy turbulencyjne,
» ,pogoda nie dla lotniarzy”.
Po starcie z Bornego Sulinowa trasa lotu motolotni (rys 7), ktora ulegta wypadkowi,

przebiegala nad terenem o bardzo zréznicowanym podlozu.
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Rys 7. Fragment mapy przedstawiajqcy odcinek trasy lotu z Bornego Sulinowa do miejsca

zaistnienia zdarzenia w dniu 21.08.201 1r.

Polacie lasu oddzielone byty obszarami rolniczymi o duzym zréznicowaniu upraw.
Obok siebie wystepowaly laki, uprawy okopowe oraz zboza, czgSciowo juz uprzatnigte
z p6l. Ponadto na urozmaicenie podtoza istotny wplyw mialy z rzadka wystepujace
oczka wytopiskowe, osady oraz mate cieki wodne i porosnigte szpalerami drzew, drogi.

W celu zaprezentowania proceséw fizycznych zachodzacych w atmosferze w rejonie
miejsca 1 w czasie zaistnienia zdarzenia, wskazanym jest cofnigcie si¢ o jedng dobeg
wstecz, kiedy to Polska znajdowala si¢ w tylnej czesci plytkiego nizu z osrodkiem
998 hPa nad srodkowym Battykiem, ktory wolno wypehniajac si¢ podazat w strone
Litwy 1 dalej na wschod az nad zachodnig Rosje. Od pdtnocnego zachodu naptywato
niezbyt cieple powietrze polarne morskie o chwiejnej rownowadze termodynamicznej.
Zachmurzenie bylo mate 1 umiarkowane, tylko na pdéinocy okresami wzrastajace do
duzego. Na krancach potocno-wschodnich padal przelotny deszcz. Temperatura
maksymalna wyniosta od + 15 °C w Suwalkach do + 24 °C w Raciborzu. Wiatr byt
umiarkowany, okresami do$¢ silny, na wybrzezu takze silny, porywisty, w porywach do
23 m/s (83 km/h) w Ustce, 21 m/s (76 km/h) w Lebie oraz 20 m/s (72 km/h) w Gdansku
1 Helu, zachodni. Zatem atmosfera byta niespokojna.

W tym samym czasie, nad krajami Beneluksu, a nastepnie Niemcami formowat si¢
samodzielny o$rodek wyzowy, przemieszczajacy si¢ na wschod, ktory juz nastepnego
dnia (21.08.2011r.) byt nad Matopolska 1 Podkarpaciem. Jego klin przemieszczajacy si¢
na wschod, powodowat nie tylko zmiang kierunku wiatru z pétnocno zachodniego na

potudniowy 1 poludniowo wschodni, ale takze zmiang¢ naptywu powietrza.
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Rys 8. Fragmenty map synoptycznych IMGW z godz. 00:00 UTC dnia 20i 21.08.2011r.

Po jego zachodniej stronie, od potudniowego zachodu, a w cienkiej warstwie
przyziemnej od potudnia, zaczeto napltywac cieplejsze 1 zdecydowanie suche powietrze
polarne o chwiejnej réwnowadze termodynamicznej. Zachmurzenie bylo male
1 umiarkowane, okresami wzrastajace do duzego. Po potudniu zachmurzyto si¢
1 w catym pasie zachodnim lokalnie padat przelotny deszcz. Temperatura maksymalna
wyniosta od 21 °C w Gdansku, Helu, Suwalkach 1 Biatymstoku do 28 °C w Legnicy.
Wiatr byt slaby, na wybrzezu 1 wschodzie chwilami umiarkowany, w zachodniej
potowie kraju z kierunkéw potudniowych, z przewaga potudniowo wschodniego, we

wschodniej przewaznie pétnocno zachodni.

Rys 9.

Fragment mapy topografii barycznej dla poziomu
925 hPa z godz.12:00 UTC dnia 21.08.2011r.,
przedstawiajgcy przeplyw powietrza w dolnej
warstwie troposfery.

Generalnie rzecz bioragc w atmosferze uspokoito si¢, ale nie w cienkiej warstwie
przyziemnej, zwlaszcza po zachodniej stronie klina wyzowego, to jest na zachod od
linii: Debica, Elblag 1 Wyspy Alandzkie, a zatem takze w rejonie wykonywanego lotu
motolotni. Tutaj, przy braku istotnego zachmurzenia, podczas wcigz dlugiego dnia
1 nadal wysokiego potozenia Stonca nad horyzontem, z powodu nastonecznienia
nastepowal szybki 1 duzy wzrost temperatury powietrza. Zaprezentowane nizej wykresy
rozktadu temperatury (termicznego uwarstwienia atmosfery) potwierdzaja wyrazne
zmniejszenie si¢ w ciggu jednej doby wilgotnosci przy rdéwnoczesnym wzroscie
temperatury, a w stosunkowo cienkiej warstwie przylegajacej bezposrednio do podtoza
wystepowanie duzych roznic temperatury.
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Wykres 2. Fragmenty diagramow aerologicznych Uniwersity of Wyoming z L.eby

i Lindendergu k/Berlina z godz.12.00 UTC dnia 20i 21.08.2011r.

Dla ustalenia wielkosci tych rdéznic uzywany jest termin ,,pionowy gradient

temperatury”. Okre$la on zmiany temperatury z wysokoscig na kazde sto metréw

wysokosci, w poszczegdlnych warstwach, dla ktorych byty wykonane pomiary. Przy jej

spadkach ma on wartosci dodatnie, a przy wzrostach ujemne. Ze wzgledu na
potudniowo zachodni przeptyw powietrza w dolnej warstwie troposfery, najbardziej
reprezentatywne s3 wyniki sondowania atmosfery z Lindenbergu, bedacego na
przedmiesciach Berlina, odlegtego od Wicewa o okoto,250 kilometrow.

Ci$nienie Wysokosé [m] Temperatura Piz:&zzrgaﬁ?‘i;m Wiatr
(hPa] AMSL AGL "cl °C/100 m Kierunek Predkosé
I] Lkt]
12120 LEBA OBSERVATIONS AT 12Z 21 AUG 2011
1020.0 6 0 21.4 — 320 4
1017.0 31 25 19.8 6,40 313 4
1000.0 172 166 18.4 1,00 270 4
925.0 834 828 13.2 0,79 220 8
10184 GREIFSWALD OBSERVATIONS AT 127 21 AUG 2011
1018.0 6 0 23.6 — 110 8
1006.0 106 100 21.9 2,70 150 10
1000.0 156 150 21,0 1,80 155 12
953.0 569 563 17.0 0,97 177 13
925.0 823 817 15.6 0,55 190 14
10393 LINDENBERG OBSERVATIONS AT 12Z 21 AUG 2011
1005.0 115 0 25.8 — 170 4
1001.0 149 34 23.0 8,24 158 7
1000.0 158 43 22.8 2,22 155 8
971.0 412 297 20.5 1,46 160 10
954.0 564 449 19.1 0,92 190 12
934.0 747 632 17.4 0,93 209 10
928.0 802 687 17.3 0,18 215 10
925.0 830 715 17.2 0,36 210 12

Tabela 1. Wybrane parametry meteorologiczne z sondowania atmosfery
i wyliczony pionowy gradient temperatury
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Do wysokosci wzglednej 297 metréw, pionowy gradient temperatury stale
zachowuje wartos$¢ znacznie powyzej jednego stopnia na 100 metrow, jednak z wyrazng
tendencja malejacg, od 8,24 °C/100 m (w cienkiej warstwie do 34 metrow) do
1,46 °C/100 m (w warstwie od 43 do 297 metréw).

Takie termiczne uwarstwienie atmosfery sprzyjalo wystgpowaniu konwekcji
termicznej, sprawiajgcej utrzymywanie si¢ termiki wypracowanej, a ze odbywato si¢
to w cieptym, suchym powietrzu, nie mogly w nim powsta¢ chmury konwekcyjne typu
Cumulus.

Brak istotnego zachmurzenia sprzyjat doplywowi ciepta stonecznego do podioza,
ktore po ogrzaniu si¢ (nabraniu ciepta) oddawalo je do atmosfery. Proces przyjmowania
ciepta stonecznego, kumulowania go, a nastgpnic oddawania atmosferze jest
zréznicowany 1 zalezy od rodzaju podloza. Z tego punktu widzenia mozna wyrdzni¢
dwie grupy podiloza:

» szybko nagrzewajace si¢ i szybko stygnace, jak piaski, sucha zaorana rola, suche
dojrzewajace zboza, skaty 1 kamienie, teren zurbanizowany (place, plaskie
dachy, ciemne asfaltowe drogi, gesta zabudowa miejska);

» wolno nagrzewajace si¢ i wolno stygnace, jak zbiorniki wodne, bagna i tereny
podmokte, wilgotna gleba, wilgotne lasy, uprawy roslin zielonych.

Nierdwnomierne nagrzewanie podloza powoduje powstawanie lokalnych zrodet
ciepta 1 przylegajacych do nich pecherzy cieplejszego powietrza. Obszary, nawet
niewielkie, w ktorych lepsze niz w otoczeniu warunki do pochlaniania promieniowania
stonecznego, stanowig tak zwane ,,ogniska termiczne”, regularnie, co 5 — 30 minut,
pulsujaco wydzielaja porcje cieplejszego powietrza, unoszacego si¢ do goéry. W ten
sposob dochodzi do tworzenia si¢ komindéw 1 strug unoszacego si¢ powietrza,
osiggajacych predkos¢ szacowang od 1 do 3 m/s. W miare wzrostu wysokos$ci objetosé
kominéw 1 strug zwigksza si¢ wskutek adiabatycznego rozprezania powietrza.
Naturalnie nie wznosi si¢ ono w nieskonczono$¢, na pewnej wysokosci ochladza si¢
1 zaczyna opada¢. Wtedy powstaja prady opadajace nazywane ,,studniami’. Najczesciej
wystepuja one nad podiozem, ktére ogrzewa si¢ wolniej (posiada wigksza pojemnos¢
cieplng). W ten sposob powstaja bedace obok siebie pionowe prady powietrza
o przeciwnych znakach, jedne prady wznoszg si¢, a drugie opadajg. Lot w takich
pradach, nad terenem zrdéznicowanym jest niespokojny, a w przypadku lotnictwa
lekkiego wrecz niebezpieczny, poniewaz lekka konstrukcja lotnicza nieustannie
poddawana jest znacznym przecigzeniom dodatnim i ujemnym.

To wilasnie w takich warunkach, w warstwie objetej pionowymi pradami powietrza,
wystepowala turbulencja nieba bezchmurnego (CAT — Clear Air Turbulence).

Jednak nie tylko ona wywierata negatywny wptyw na lot motolotni. Innym bardzo
istotnym czynnikiem bylo mocno urozmaicone pokrycie terenu RoOwniny

Biatogardzkiej, nad ktérg odbywat si¢ przelot motolotni (rys 10).
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Rys 10.Fragment mapy z ostatniej fazy lotu w dni 21.08.2011r.

Generalnie powierzchnia Rowniny jest ptaska i monotonna, na potudniu osigga
wysokosci do 60 m n.p.m., ku pdinocy opada stopniowo w strong Battyku, gdzie osiaga
wysokosci zaledwie kilku metréw n.p.m.. Urozmaicaja ja jedynie lekko zaznaczajace
si¢ garby moren osiggajace wysokosci okoto 30 m, poros$niete lasami, ktore sg naturalng
przeszkoda dla przeptywu powietrza. Gtéwna jej rzeka jest Parseta, tworzaca obnizenie
z licznie wystepujacymi terenami podmoktymi.

Ostatnia faza lotu, zanim doszto do upadku motolotni, odbywala si¢ nad terenem
urozmaiconym zaréwno, jezeli chodzi o pokrycie, jak rowniez o rzezbe. Po wyjsciu
motolotni znad lasu porastajacego wzniesienie terenowe, lot odbywat si¢ nad doling
Parsety, w tym rejonie dos$¢ szeroka 1 podmokla po potudniowej stronie rzeki.
Natomiast po potnocnej stronie rzeki, tereny uzytkowane rolniczo, z pozostalosciami
pozniwnymi, przecinaty drogi oraz cieki wodne, porosnigte z obu stron szpalerami
drzew 1 krzewOw oraz kepy drzew 1 zabudowania wsi Wicewo. To nad tym terenem,
z istotnymi deniwelacjami oraz jego pokryciem stanowigcym bardzo duze przeszkody,
wystepowaly warunki sprzyjajace do roéwnoczesnego wystepowania turbulencji
termicznej 1 dynamicznej. Przeplywajace tuz przy powierzchni ziemi powietrze, a zatem
wiatr, nieustannie napotyka na swej drodze przeszkody, ktore zaburzaja jego przeplyw,
zmuszajac go do proby ich ominigcia. Wiatr omija przeszkody bokiem, oplywa je lub
przechodzi nad nimi goérg, w zaleznosci od ich wysokos$ci, ksztaltu, ekspozyc;ji
wzgledem kierunku wiatru. Czgsto zdarza si¢, ze omija przeszkode i1 bokiem, 1 ponad

nig — to za$ prowadzi do znieksztalcenia 1 kierunku, 1 predkosci wiatru. To z kolei
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generuje turbulencje. Uogo6lniajac mozna stwierdzi¢, ze charakter turbulenc;ji
dynamicznej zmienia si¢ w zaleznos$ci od predkosci wiatru, od formy przeszkdd oraz od

rodzaju pokrycia terenu. Ten krotki fragment stosunkowo dhugiej trasy byt najbardziej

niekorzystny dla tak lekkiej konstrukciji, jaka jest motolotnia. To tutaj doszio do

skumulowania sie dwdch rodzajow turbulencji — termicznej i dynamicznej, z ktora nie

mogt sobie poradzi¢ pilot motolotni, stale dostajac podmuchy z ré6znych stron, szukajac

spokojniejszego lotu na r6znych wysokosciach.

Konkluzja :

» Wiatr jest najszybciej zmieniajagcym si¢ elementem pogody. Na jego zmiany
wplywa nie tylko przebudowa pola barycznego, ale takze w znacznym stopniu
topografia terenu, a w mniejszej skali takze duze budowle, zwarte zabudowy,
aglomeracje miejskie, pasy lesne, skupiska drzew, doliny i kotliny, wysokie
brzegi dolin rzecznych 1 wszelkie inne formy urozmaicajace rzezbe i pokrycie
podloza. Kazda z wymienionych przeszkod odchyla kierunek wiatru, poniewaz
powietrze musi omija¢ przeszkode bokami lub, co zachodzi rzadziej gora.
Wyzsze 1 waskie, odosobnione przeszkody czesciej sa omijane przez wiatr
bokami, nizsze 1 szersze natomiast powoduja przeplyw powietrza gorg. Omijanie
powietrza gorg odbywa si¢ fatwiej przy chwiejnej rownowadze termodynamiczne;.

» Tuz po potudniu, migedzy godzing 13:00 i 15:00, przypada rozwoj najsilniejszej
termiki, a tym samym 1 najintensywniejszej turbulencji termicznej, ktora sigga
niekiedy do wysokosci 2000 metrow.

» Metoda posrednio wskazujaca na intensywno$¢ turbulencji termicznej oraz
rozwo0j ruchdw pionowych jest analiza pionowego gradientu temperatury. Im jest
on wiekszy od sucho-adiabatycznego (0,98 °/100 m), tym nalezy spodziewac si¢
silniejszych ruchéw pionowych w atmosferze 1 tym samym intensywniejszego
rzucania.

» Turbulencja dynamiczna wywotana tarciem wystepuje nad terenami o znacznym
zroznicowaniu wysokosciowym (w rejonie wypadku do wysokosci okoto 300 m
nad terenem.

» Oba rodzaje turbulencji wystepujace w tym przypadku réwnoczesnie, szacuje
si¢ jako silne.

» Turbulencja jest zjawiskiem niepozadanym, powodujacym negatywne zjawiska
oddziatujace na statek powietrzny, zaloge 1 pasazerow. Przez turbulencje
wzbudzane sg silne przecigzenia, gwattowne wzrosty 1 spadki sity nos$nej oraz
zaburzenia lotu 1 stabilno$ci statku powietrznego. Dla lekkich jednostek
latajacych, turbulencja — rozpoznana lub nierozpoznana, zawsze stanowi bardzo
powazne zagrozenie.

» Ostatni  fragment trasy przebiegajacy nad doling Parsgty oraz

w najblizszym jej otoczeniu, byl najbardziej niekorzystny dla tak lekkiej
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konstrukcji, jaka jest motolotnia. To tutaj doszlo do skumulowania si¢ dwoch
rodzajow turbulencji — termicznej oraz dynamicznej, z ktorg nie mogt sobie
poradzi¢ pilot motolotni, stale dostajac podmuchy z r6znych stron, szukajac
spokojniejszego lotu na r6znych wysokosciach.

Pilot wlatujac w obszar silnej turbulencji termicznej lub dynamiczne;]
przyziemnej, powinien stopniowo nabierajagc wysokosci wyjs¢ w  gore,
utrzymujac bezpieczng predkos¢ lotu, ktorg zaleca instrukcja uzytkowana statku
powietrznego dla lotow w warunkach turbulencji. Ponadto w obszarach
umiarkowanej 1 silnej turbulencji nie zaleca si¢ wykonywaé przechylow

wiekszych niz 15°, nawet podczas zakretow.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

a) Pilot posiadat odpowiednie, wazne uprawnienia do wykonania lotu;

b) Pilot posiadal odpowiednie, wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie;

c) Pozwolenie na wykonywanie lotow motolotni byto wazne w dniu zaistnienia
wypadku;

d) Stwierdzono brak nastepujacych dokumentow warunkujacych bezpieczne
uzytkowanie motolotni: aktualnej Instrukcji uzytkowania w locie 1 obshugi
technicznej motolotni, Instrukcji obstugi technicznej silnika, Instrukcji obstugi
skrzydla 1 Instrukcji obstugi $migla;

e) Ubezpieczenie OC motolotni bylo wazne w dniu zaistnienia wypadku;

f) Oszacowany cig¢zar startowy motolotni miescit si¢ w granicach dopuszczalnych;

g) Pilot w chwili wypadku nie znajdowal si¢ pod wplywem dzialania alkoholu
etylowego, lekow ani srodkow narkotycznych lub psychoaktywnych;

h) Stan zdrowia pilota nie miat wptywu na zaistnienie wypadku;

1) Podczas szczegblowych ogledzin skrzydla 1 wozka motolotni nie stwierdzono wad
konstrukcyjnych 1 uszkodzen, mogacych mie¢ wptyw na zaistnienie zdarzenia;

7) Odstepstwa od wymaganego normga skiadu frakcyjnego paliwa nie mialy wptywu na
dziatanie silnika w chwili wypadku.

k) Silnik motolotni nie pracowat w momencie zderzenia z ziemig. Prawdopodobng
przyczyng jego zatrzymania mogto by¢:

— zanieczyszczenie filtra paliwa wodg 1 spadek ci$nienia paliwa,

— zablokowanie przeptywu paliwa cialem stalym znajdujacym si¢ w zbiorniku,

— odstonigcie krocca paliwowego w zbiorniku 1 zapowietrzenie instalacji
paliwowej,

— zatrzymanie pompy paliwowej na skutek przerwania doptywu pradu na
luznym potaczeniu konektorowym.

1) Warunki pogodowe miaty wptyw na zaistnienie wypadku.
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3.2. Przyczyna wypadku

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami ustalita nastepujace przyczyny

wypadku lotniczego:

1. Wykonywanie lotu w warunkach wystepowania skumulowanych turbulencji
nieba bezchmurnego (CAT — Clear Air Turbulence) oraz silnej turbulencji
dynamiczne;j.

2. 7Zbyt pozno podjeta decyzja o wykonaniu ladowania zapobiegawczego

w terenie przygodnym.
Okoliczno$ciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wypadku lotniczego byly:

1. Brak wnikliwej analizy warunkéw pogodowych pod katem wystepowania
turbulencji powietrza przed startem i nieprawidlowa ich biezaca ocena podczas
lotu.

2. Zmeczenie pilota spowodowane dlugotrwatym pilotowaniem motolotni

w warunkach silnej turbulencji powietrza.
Nie wyklucza sig, ze wylgczenie silnika mialo wplyw na przebieg zdarzenia.
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA.

Po =zakonczeniu badania Komisja nie sformulowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

vodpis na oryginale
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