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INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 182/05

samolot kat. ,,SPECJALNY”

Rodzaj i typ statku powietrznego: VANS RV-6A

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-KPC

Dowddca statku powietrznego: pilot samolotowy turystyczny
Organizator lotow: ~ prywatny
Uzytkownik statku powietrznego: prywatny
Whasciciel statku powietrznego: prywatny
Miejsce zdarzenia: Nadrybie Ukazowe k/ L¢cznej

Data i czas zdarzenia: 20.08.2005 r. 18.45 czasu lokalnego

STRESZCZENIE

Dnia 20.08.2005 r. okoto godziny 18.40 czasu lokalnego, z tymczasowego terenu
przystosowanego do startow i ladowan' Nadrybie Ukazowe wystartowal samolot VANS
RV-6A. Po wykonaniu lotu w rejonie, okoto godziny 18.45, samolot nadleciat z kierunku
przeciwnego do kierunku startu z kursem okolo 30°, z prawej strony ladowiska na
wysokosci okoto 30 m z mata predkoscia lotu, nie wigksza niz 170 km/h. Na wysokosci
hangaru, znajdujacego si¢ w rejonie stoiska samolotow, samolot wykonat zakret w lewo, z
naborem wysokos$ci. W czasie wykonania zakrgtu nastapilo przeciagnigcie samolotu co
spowodowato gwaltowne znizanie i zderzenie z ziemiag. W wyniku wypadku $mieré¢
poniosty dwie osoby.

Badanie wypadku przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:
dr pil. Edmund Klich - -kierujacy zespotem badawczym,

ppik pil. inZ. Stanistaw Torzynski
Inspektorat MON d/s Bezpieczenstwa Lotow —cztonek zespotu

mjr mgr inz. Mirostaw Wierzbicki
Inspektorat MON d/s Bezpieczenstwa Lotow —cztonek zespotu

mgr inz. Jacek Jaworski -cztonek zespotu

inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu

! Teren przystosowany do startéw i ladowan Nadrybie Ukazowe od 3.06.2005 do 10.10.2005 nie byt wpisany

do rejestru. W dalszej czg$ci raportu zamiast pelnego okreslenia - teren przystosowany do startow i ladowan -
uzywane jest stowo ladowisko. Nie znaczy to jednak, Ze z punktu prawnego byto to ladowisko.
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dr n. med. Jacek Rozynski -cztonek zespotu

Komisja ustalila nast¢pujaca przyczyn¢ wypadku:
Btad w technice pilotowania polegajacy na wprowadzeniu samolotu w gleboki zakret, na
niebezpiecznie matej wysokosci i predkosci lotu zblizonej do krytycznej, bez zwigkszania

mocy silnika, co spowodowato przeciagnigcie samolotu i zderzenie z ziemia.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 3 zalecenia profilaktyczne:
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 20.08.2005 r. wtasciciel samolotu VANS RV-6A 1 wtasciciel ladowiska Nadrybie
Ukazowe, obywatel Belgii, zorganizowal zlot kolezenski - prywatnych wiascicieli
samolotow. Pomigdzy godzing 16.30 a 17.00 czasu lokalnego, na spotkanie przybyt
znajomy wladciciela samolotu, pilot wojskowy, nie posiadajacy uprawnien pilota
cywilnego. Okoto godziny 18.00 wtasciciel samolotu VANS RV-6A, posiadajacy licencj¢
pilota turystycznego samolotowego (private pilot aeroplane), zaproponowal pilotowi
wojskowemu lot w rejonie miejsca spotkania.

Okoto godziny 18.30 piloci zaj¢li miejsce w kabinie. Na fotelu lewym (fotelu pilota),
zajat miejsce pilot wojskowy, a na fotelu prawym (pasazera lub drugiego pilota) wiasciciel
samolotu. Start z kursem 210° nastapil okoto godziny 18.40. Po starcie wykonano zakrgt w
lewo na wznoszeniu, z przechyleniem okoto 45°. Po nabraniu wysokos$ci do okoto 150 m
nad poziomem ladowiska wykonano kilka manewrow (zakrgtow) w rejonie kopalni
Bogdanka, a nastepnie zakrgt o 360°, na wysokos$ci ponizej 100 m - na koncu ladowiska (z
kursem 210°). Dalszy lot przebiegat rownolegle do pasa ladowania, z prawej jego strony, z
kursem okoto 30°. Nad miejscem spotkania wykonany zostat gleboki, dochodzacy do 90°
zakret na wznoszeniu o kat okoto 180°. Okoto godziny 18.45 samolot nadleciat ponownie z
kierunku przeciwnego do startu z kursem okoto 30° z prawej strony ladowiska, na
wysokosci okoto 30 m, zpredkoscia lotu nie wigksza niz 170 km/h. Na wysokosci
hangaru, znajdujacego si¢ w rejonie stoiska samolotow, wykonany zostat zakrgt w lewo z
przechyleniem, poczatkowo okoto 20+30°, z naborem wysokos$ci. Po wykonaniu zakrgtu o
kat okoto 40° zwigkszone zostato przechylenie do 60° i po 2+3 s samolot wykonat niepetny
obrét wokot swej osi podtuznej (wykonat niezamierzona, autorotacyjna, niepetna beczke
w lewo). W czasie tego manewru samolot caty czas znizat si¢. Zderzenie z ziemia nastapito
z mala predkoscia, z przechyleniem okoto 15° na prawe skrzydto i z matym
(kilkustopniowym) katem pochylenia ,,na nos”. Plaskie zderzenie spowodowato odbicie si¢
samolotu od ziemi, zmiang kierunku w prawo o okoto 80° i zatrzymanie w odlegtosci 12 m

od pierwszego zderzenia z ziemia.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 1 -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat catkowicie zniszczony.
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1.4. Inne uszkodzenia.

Niewielkie zniszczenia w uprawie rolnej na powierzchni okoto 80 m”.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot wykonujacy lot na prawym fotelu (fotel pasazera lub drugiego pilota), me¢zczyzna
lat 48, posiadat od wrzesnia 1995 roku belgijska licencj¢ pilota turystycznego
samolotowego (private pilot aeroplane), wazna do 19.03.2007 r. Posiadat on uprawnienia
do wykonywania lotow na samolotach tlokowych w warunkach VFR. Nie posiadat
zadnych uprawnien instruktorskich.

Doswiadczenie lotnicze: nalot ogélny do dnia 19.08.2005 r. — 975 godz. 44 min.

W czasie od dnia 20 lipca do 7 sierpnia 2005 r. wykonat nie mniej niz 38 lotéw, w facznym
czasie 36 godz. 56 min. Na samolocic VANS RV-6A wykonal ogotem 300 lotow,
w tacznym czasie ponad 270 godzin. Loty od dnia 2 sierpnia do dnia 7 sierpnia 2005 r.
obliczone zostaty na podstawie ksiazki ptatowca.

Pilot posiadat orzeczenie lekarskie w ktorym stwierdzono zdolno$¢ do wykonywania
czynnos$ci lotniczych klasy 2, wazne do 19.03.2007 r. Waznos$¢ licencji 1 orzeczenia
ustalona na podstawie danych uzyskanych od belgijskich wtadz lotniczych.

Pasazer wykonujacy lot na lewym fotelu (fotel pilota), mgzczyzna lat 44, nie posiadat
licencji pilota 1 nie miat uprawnien do pilotowania statku powietrznego tego typu. Mial
doswiadczenie w pilotowaniu wojskowych statkow powietrznych o napgdzie odrzutowym.
Wykonywat loty, migdzy innymi, na samolotach Su-22 i TS-11 ,,Iskra”. Posiadat aktualne
badania lekarskie i og6lny nalot 1179 godzin, z tego w 2005 roku 3 godziny 20 minut.
Ostatni lot przed wypadkiem wykonat na samolocie TS-11 ,,Iskra” dnia 9 maja 2005 roku.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot VANS RV-6A kategorii ,,SPECJALNY”.

Rok nr fabryczny | znaki nr )
Producent ) data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru
Budowany z
2001 zestawu pod 25281 SP — KPC 3616 | 18.05.2001.
nadzorem GILC

Budowg samolotu, z zestawu firmy VANS (USA), zgtoszono do nadzoru przez GILC
29 grudnia 1997 r., jeszcze w obowiazujacej wowczas kategorii EXPERIMENTAL 1 w
1998 roku rozpoczgto jego budoweg. Prowadzona byta ona pod nadzorem GILC w
warsztacie Aeroklubu Swidnickiego, przez pracownikéw tego Aeroklubu i pracownikow
WSK PZL-Swidnik. Budowe ukonczono w listopadzie 2000 r. Samolot zarejestrowano w

maju 2001 r. we wprowadzonej na poczatku 2001 r. kategorii ,,SPECJALNY”.
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Pod koniec lipca 2001 r. podczas ladowania samolotu doszto do zaczepienia koncem
topaty $migla o ziemig, co spowodowato uszkodzenia prowadzace w konsekwencji do
konieczno$ci wymiany $migta i1 przegladu silnika. Samolot po przegladzie silnika
(zakonczony wynikiem pozytywnym) 1 wymianie $migla, zostal przywrécony do
eksploatacji na poczatku czerwca 2002 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji (wg ksiazki platowca)........ 287 godz. 01 min.
Wazno$¢ Pozwolenia na Wykonywanie Lotow w kat. ,,SPECJALNY” do 06.07.2006 r.

Silnik - ttokowy, czterocylindrowy, ptaski, chtodzony powietrzem, Lycoming Model
0-320-D1A (certyfikowany). Nr fabryczny silnika L-18840-39A. Nr rejestru silnika 8217.

Data zabudowy silnika na ptatowiec po przegladzie 05.05.2002 r.
Maks. moc startowa 160 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji (wg ksiazki silnika) 249 godz. 18 min
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej (przegladu) 217 godz. 13 min
Przeglad techniczny wykonat wieczorem dnia 19.08.2005 r. wlasciciel samolotu. Proby
silnika nie wykonywat.
Obstuge przedlotowa prowadzit pilot-wtasciciel samolotu.
Stan MP i S przed lotem:

paliwo: 100LL, ilo$¢ — co najmniej 50 I;

olej: brak doktadnych danych.
Cigzar catkowity do startu wg Instrukcji Uzytkowania w Locie 748,5 kg (1650 Ibs)
Smiglo o stalym skoku Sensenich 70CM759-0-79 nr fabryczny 35341K, wyprodukowane

w 2002 roku, zamontowane na samolocie 05.05.2002 roku.

Typ podwozia — stale, trojkotowe z kotem przednim, wszystkie golenie sprezyste.

Samolot charakteryzowal sie nastepujacymi predko$ciami:

— predkos$¢ manewrowa — predkos¢ V,=213 km/h;

— predko$¢ nieprzekraczalna Vg = 336 km/h;

— maksymalna predko$¢ przelotowa — 287 km/h;

— predko$¢ przeciagnigcia (predko$¢ w czasie lotu z dwoma osobami na poktadzie)

V=88,4 km/h.

W Instrukcji Uzytkowania w Locie jest nastgpujaca uwaga:
» Z powodu duzej rozpietosci stosunku predkosci minimalnej i manewrowej samolot jest
bardziej wrazliwy na przeciqzenia konstrukcji wywotane brutalnym sterowaniem niz
wiekszos¢ wspolczesnych samolotow akrobacyjnych. Z tego powodu pilot powinien
zachowacé ostroznos¢ w manewrowaniu samolotem (nie wywotywac nadmiernych obciqzen
na skutek zbyt gwattownych wychylen sterow) w lotach z predkosciq powyzej, stosunkowo

niskiej predkosci manewrowej.”
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1.7. Informacje meteorologiczne.

Sytuacja baryczna: na skraju wyzu z osrodkiem koto Smolenska.

Wiatr przyziemny: 080°  2-3 m/s.

Widzialno$¢: powyzej 10 km.

Zjawiska : brak

Chmury: bezchmurnie

Temperatura powietrza: 22° C.

Cisnienie odniesione do poziomu morza: 1019 hPa.

Pora dnia: pdzne popotudnie — godz. ok. 18:45. Potozenie stonca nie utrudniato obserwacji
terenu.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Poza busola magnetyczna wyposazenie radiowe i radionawigacyjne: ADF, DME, COM,
NAV, transponder, na ktére wlasciciel samolotu posiadat zezwolenie PAR Nr PB/1839/00,
wazne do 31.08.2007 r. Nie bylo potrzeby wykorzystania tego wyposazenia podczas
krytycznego lotu.

1.9. Lacznosé.

W czasie lotu nie byla prowadzona taczno$¢ z organami stuzby ruchu lotniczego. W
rejonie ladowiska prowadzona byla stata tacznos$¢ z ziemia na czgstotliwosci 122 500 MHz
przy wykorzystaniu radiostacji typu ICOM.

1.10. Informacje o lotnisku.

Wypadek nastapil w bezposredniej bliskosci tymczasowego terenu przystosowanego do
startow 1 ladowan Nadrybie Ukazowe, z ktorego nastapil start do krytycznego lotu.
Formalnie, zgodnie z dokumentami, w dniu wypadku, tymczasowy teren przystosowany
do startow i ladowan Nadrybie Ukazowe nie byt wpisany do rejestru. Przerwa we wpisie
do rejestru trwata od 3.06. do 10.10.2005 .

Instrukcja Uzytkowania Tymczasowego Terenu Przystosowanego do Startow 1
Ladowan Nadrybie Ukazowe zostata zarejestrowana w ,,Rejestrze Obszaréw” w dniu 3
czerwca 2004 r. z okresem waznos$ci do 2.06.2005 r. Uzytkownik pismem z dnia 31.05.05
zwroécil si¢ do Agencji Ruchu Lotniczego (ARL) o przedluzenie wpisu w ,,Rejestrze
Obszarow”. ARL, w oparciu o wytyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC),
przestata instrukcje do ULC celem wydania stosownych decyzji. Decyzja jednak nie
zostata wydana. W migdzyczasie zmianie uleglta sytuacja prawna. Zgodnie z nowelizacja
ARL nie prowadzi rejestru a jedynie opiniuje tre$¢ Instrukcji. W dniu 18 lipca 2005 r.
Prezes ULC, celem uzgodnienia, przekazat w/w instrukcje (wraz ze 104 innymi) Agencji
Ruchu Lotniczego. Od 25.08. do 10.10.2005 r. zdotano uzgodni¢ 15 instrukcji. Miejsce
Nadrybie Ukazowe oczekiwalo, w tym czasie) na dokonanie uzgodnien jako 103 w

kolejnosci.
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1.11. Pokladowe rejestratory.

Nie byto.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot zderzyl si¢ z ziemia z mata predkoscia lotu, z przechyleniem okoto 15° na
prawe skrzydto i z matym (kilkustopniowym) katem pochylenia ,,na nos”. Spowodowato to
odbicie samolotu od ziemi, zmiang kierunku w prawo o okoto 80° i1 zatrzymanie w
odlegtosci 12 m od pierwszego zderzenia z ziemia W wyniku zderzenia samolot zostat
catkowicie zniszczony.

Przed zderzeniem z ziemia zaden element statku powietrznego nie oddzielit si¢ od
niego.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Na podstawie badania sekcyjnego, badania toksykologicznego materiatu biologicznego
pobranego podczas sekcji zwlok oraz danych lotniczo — lekarskich ustalono ze przyczyna
zgonu 0s0b bedacych na poktadzie samolotu byty liczne obrazenia wielonarzadowe, ktére
powstaty w wyniku urazu doznanego w chwili zderzenia z ziemia 1 niszczenia konstrukcji
samolotu.

W chwili zgonu ani pilot ani pasazer nie byt pod wptywem alkoholu.

Podczas badania sekcyjnego nie stwierdzono zmian chorobowych, ktére mogltyby mieé

wpltyw na zaistnienie wypadku lotniczego. W dniu wypadku zarowno pilot jak i1 pasazer

mieli wazne 1 aktualne badania lotniczo — lekarskie.

1.14. Pozar.

Osoby obecne na miejscu zdarzenia przystepujac natychmiast do akcji ratunkowej uzyty

kilku gasnic samochodowych w celu zapobiezeniu ewentualnemu pozarowi.

1.15. Czynniki przezycia.

Osoba zajmujaca miejsce na lewym fotelu zgingta na miejscu, jej barkowe pasy
bezpieczenstwa ulegly rozerwaniu na szwie taczacym tasme tylna z rozwidleniem
barkowym, wskutek czego osoba ta uderzyla czotem o tablicg przyrzadow. Wtasciciel
samolotu, pilot zajmujacy miejsce na prawym fotelu dawat oznaki zycia i byl
reanimowany, poczatkowo przez osoby bedace na miejscu wypadku, a po przybyciu
karetki pogotowia przez lekarza pogotowia. Reanimacja nie powiodla sig.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Ekspertyza techniczna na miejscu wypadku, opis uszkodzen i stanu samolotu:

I Zespol napedowy

r

1. Smigto:
- kolpak $migta catkowicie zniszczony,

- jedna lopata wywinigta w wyniku uderzenia o ziemi¢ podczas obracania sig,
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- druga topata odgigta do tylu w wyniku zderzenia calej konstrukcji z ziemia (bez
ruchu obrotowego),
- krawedzie topat ,,zeszlifowane” wzdluz rozpigtosci wskutek ruchu samolotu po
ziemi,
- $miglo czgsciowo oddzielone od silnika (urwane sworznie z lewej strony),
ptaszczyzna $migta przekoszona w prawo.
2. Silnik:
- zgigta w prawo przednia czg$¢ watu korbowego,
- peknigty 1 oderwany wieniec z¢baty kota napgdowego rozrusznika elektrycznego,
- rozrusznik oderwany i oddzielony od konstrukcji,
- deflektory pogigte,
- agregaty zabudowane z tytu silnika - na swoich miejscach, cz¢sciowo znieksztalcone w
wyniku niszczenia struktury po uderzeniu w ziemig,
- gaznik urwany i oddzielony od silnika - polaczony z kabing linka sterowania poprawka
wysokosci,
- przepustnica gaznika uszkodzona,
- zerwana dzwigana sterowania przepustnica’,
- zachowane ciagi sterowania silnikiem:
* poprawka wysokosci - do kabiny do gaznika,
- przepustnica - od kabiny do urwanego popychacza linki sterowania®,
- gardziel wlotowa gaznika na potaczeniu z silnikiem uszkodzona (brak niektoérych
fragmentow)’,
- oslony silnika catkowicie zniszczone,
- filtr olejowy z nieznacznie wgigta obudowa - na miejscu,
- gardziel zalewowa oleju wraz z miarka bez widocznych uszkodzen.
3. Loze silnika :
- rury toza pogigte i poodksztalcane.
Uwaga: toze silnika wraz z silnikiem oraz instalacje lqczqce zespdl napedowy z
kadtubem zostaly podczas badania odciete od samolotu.
4. Oslony silnika:
- popegkane i porozdzierane, catkowicie zniszczone.
IT Platowiec:
1. Kadlub:
- tylna cze$¢ kadtuba (za kabing) zgigta w prawa strong pod wplywem dzialania sity

bezwladnosci,

% dzwignia gaznika (wym. ok. 50 x 10 mm) wraz z popychaczem linki sterowania (wym. ok. @3 mm, =120
mm) oddzielone od silnika w momencie uderzenia o ziemig i nie odnalezione mimo poszukiwan.
? oddzielone od silnika w momencie uderzenia o ziemie i nie odnalezione mimo poszukiwan.
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- tuz za kabing z prawej strony (u dotu), w miejscu zgigcia tylnej czesci kadtuba,
glgbokie wgniecenie,

-z lewej strony czgsciowo wyrwany wegzel mocowania lewego skrzydita oraz
wgniecione na wysokos$ci przedniego wezla,

- dzwigar skrzydta w kadlubie wylamany do przodu (,,potozony” w przod wraz z
drazkami sterowymi) wskutek sit wywartych przez wytamywane podwozie gtowne,

- $ciana ogniowa zdeformowana, z lokalnymi przebiciami; gérne wzmocnienia pod
zamocowania oku¢ toza silnika powyrywane ze struktury,

- dolne pokrycia kadtuba w rejonie kabiny znacznie zdeformowane i porozdzierane.

2. Skrzydlo prawe:

- w okoto 1/2 rozpigtosci od koncowki podgiete lekko do gory, lekko ,,przekoszone”
do tylu, duze (glebokie) wgniecenia w okolicach przedniego we¢zta mocowania do
kadtuba (od spodu),

- gorne pokrycie rozdarte i pogigte w wyniku dziatania sity zginajacej,

- koncowka skrzydta tylko nieznacznie uszkodzona (zachowata si¢ zardéwka prawego
Swiatta),

- lotka i klapa - uszkodzone, ze zdeformowanym pokryciem,

- dolne pokrycia skrzydta zdeformowane i porozdzierane, ze $ladami tarcia po ziemi
w kierunku prostopadtym do kadtuba.

. Skrzydto lewe:
»przekoszone” do przodu,

[98)

- gbrne pokrycie czgsciowo rozerwane (od krawedzi natarcia do konca zbiornikow
paliwa) w wyniku sity rozciagajacej,

- owiewka koncowki skrzydta czg$ciowo oderwana i1 odgigta do tylu w wyniku
zerwania gornych wkretow (pod wptywem sity bezwladnosci),

- dolne pokrycie skrzydta pogigte i porozdzierane, ze $ladami tarcia po ziemi w
kierunku prostopadtym do kadtuba,

- lotka i klapa - uszkodzone, ze zdeformowanym pokryciem,

- dolne pokrycia skrzydta zdeformowane i1 porozdzierane.

B~

. Usterzenie:

lokalne deformacje pokry¢ statecznikow i sterow,

statecznik poziomy ztamany do dotu z lewej strony,

trymer steru wysokosci (na lewej polowce steru) wychylony lekko w dot —
odlegtos¢ migdzy krawedziami sptywu steru i trymera ok. 10 mm.

5. Podwozie:

podwozie gléwne wylamane do tylu (wraz z okuciami 1 $cianka dzwigara w
kadtubie),

- podwozie przednie zniszczone.

6. Kabina:
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- konstrukcja kabiny bez znacznych deformac;ji,

- przdd struktury wnetrza odgigty do przodu (wylamany w wyniku akcji ratowniczej),

- oparcia foteli zatamane na gornej krawedzi (wskutek nacisku wywartego przez

barkowe pasy bezpieczenstwa),

- zerwany barkowy pas bezpieczenstwa lewego pilota (pgknigcie szwu na rozwidleniu

pasa),

- tablica przyrzadow - na miejscu,

- wskazniki przyrzadéw 1 zespoty awioniki na miejscu, niektéore ze sttuczonymi

szybkami,

- dzwignia sterowania klapami w dolnym polozeniu (na ,,schowane”) wbita w

podtogg,

- ostona kabiny zniszczona (zniszczone oszklenie — potluczone na mate fragmenty,

odksztatcona rama),

- awaryjny zrzut ostony zablokowany wskutek odksztalcen struktury; tylne oszklenie

kabiny wyrwane z obramowania, zniszczone (pgknigte).

Uwaga: podczas badania wykonano wyciecia pokry¢ skrzydel (z gory) i kadluba

(z lewej strony,) dla uzyskania dostepu do uktadu sterowania i instalacji poktadowych.

III Uklad sterowania platowcem:

Po rozcigciu pokrycia skrzydel (w gornej cze$ci) oraz kadluba (z lewej strony)

stwierdzono, ze:

— ciagi kinematyczne (polaczenia) migdzy drazkami sterowymi w kabinie a lotkami
oraz drazkami sterowymi 1 sterem wysokos$ci sa zachowane (popychacze lotek ulegly
uszkodzeniu i zablokowaniu z obu stron w rejonach przej$cia kadtub-skrzydto
wskutek odksztatcen struktury ptatowca - w wyniku zderzenia z ziemia),

— koncéwka dzwigni napedu steru kierunku przy sterze z prawej strony jest urwana
(utamana) przez linke wskutek zgiecia kadtuba,

— prawa linka steru kierunku jest zablokowana w tylnej $ciance kabiny w wyniku
odksztatcenia tylnej czgsci kadtuba,

— zachowany jest ciag kinematyczny lewej linki sterowania sterem kierunku,

— rozerwany zostal (przy kadhubie, wskutek odksztalcenia ptatowca w wyniku
uderzenia i ruchu samolotu po ziemi) ciag kinematyczny sterowania lewa klapa
skrzydtowa,

— zachowany jest ciag kinematyczny sterowania prawa klapa skrzydtowa;

— zachowany jest ciag kinematyczny sterowania trymerem steru wysokosci.

IV Instalacja paliwowa:

- integralne skrzydtowe =zbiorniki paliwowe catkowicie zniszczone (rozerwane

pokrycia),

- wlewy zbiornikéw prawidtowo zamknigte 1 zabezpieczone,
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- ciaglo$¢ 1 szczelno$¢ przewodow instalacji paliwowej zachowana w obrgbie
ptatowca do Sciany ogniowej,

- gaznik uszkodzony (zerwana przepustnica oraz dzwigienka sterujaca); przy
demontazu gaznika wylalo si¢ ok. 50 ml paliwa.

- zawor paliwowy w kabinie otwarty, przestawiony w potozenie ,,prawy zbiornik”.

V Instalacja olejowa silnika:

- instalacja zachowala szczelnos¢,

- po wyjeciu miarki olejowej stwierdzono, ze w instalacji byt olej,

- po przecigciu przewodow olejowych (podczas demontazu silnika) z przewodow
wyciekt olej,

- przewdd paliwowy czgsciowo uszkodzony (nieznaczne wygigcia obudowy),

- filtr olejowy - na miejscu.

VI Instalacja elektryczna samolotu:

- nie stwierdzono innych uszkodzen instalacji, niz spowodowane bezposrednio
uderzeniem w ziemig i pdzniejsza akcja ratownicza,

- wskutek odksztatcen struktury spowodowanych uderzeniem nie byt mozliwy dostep
do akumulatora podczas akcji ratowniczej (akumulator pozostawiono na ptatowcu).

VII Przyrzady:

- obluzowane w zamocowaniach, niektére wyrwane i zniszczone,

- na ocalalym wysokos$ciomierzu wskazdéwka zatrzymana na wskazaniu 1040 feet.

- na ocalalym wariometrze wskazowka zatrzymana na wskazaniu 450 fpm
wznoszenia,

- na ocalalym obrotomierzu wskazdéwka zatrzymana na wskazaniu 1670 obr/min.

VIII Wyposazenie radiowe i radionawigacyjne:

- wyposazenie radiowe i radionawigacyjne (ADF, DME, COM, NAV, transponder)
uszkodzone badz zniszczone w wyniku wypadku.

IX Ogolne uwagi na temat stanu samolotu:

- stan ptatowca i silnika nawet po wypadku §wiadczyt o bardzo starannym utrzymaniu
i obstudze samolotu.

X Konkluzja:

Ogledziny wraku samolotu wskazuja, ze:

- samolot byl sterowny - ciagi kinematyczne sterowania ptatowcem byly zachowane,
uszkodzenia powstaly wskutek zderzenia z ziemia,

- silnik pracowal do momentu zderzenia z ziemia - mial paliwo i olej, a ciagi
kinematyczne sterowania silnikiem byty zachowane, uszkodzenia powstaly wskutek
zderzenia z ziemia,

- zderzenie z ziemia nastapilo z mata predkoscia, z przechyleniem okoto 15° na prawe

skrzydto 1 z malym (kilkustopniowych) katem pochylenia ,,na nos” ze znaczna
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pionowa skladowa predkosci oraz w trakcie obracania si¢ samolotu wokot osi

podhuznej w lewo (beczka autorotacyjna).

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Na miejsce wypadku przybylo wezwane pogotowie ratunkowe 1 policja. Pozniej, ze
wzgledu na osobg pilota wojskowego, ktory zginat w wypadku, przybyta roéwniez
zandarmeria wojskowa. Byli obecni takze przedstawiciele Prokuratury Rejonowej. Policja
przeprowadzita wlasne czynnosci przewidziane przepisami w nastgpnym dniu po
wypadku, wspolpracujac przy tym z PKBWL. W nastgpnym dniu po wypadku przybyt
réwniez przedstawiciel ULC-IKCSP z Delegatury ULC w Lublinie, ktory udzielit wielu
szczegdtowych informacji oraz przekazal fotografie uzyteczne w dalszych fazach badania

wypadku.

1.18. Informacje uzupelniajace.
Z Internetu pozyskano kilkadziesiat fotografii, ilustrujacych konstrukcje samolotu.
Pozyskano réwniez i przeanalizowano, w celach poréwnawczych, informacje o wypadkach

samolotow tego samego typu w USA od roku 1997 i ich przyczynach.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano tradycyjne metody badawcze.
2. ANALIZA.

2.1 Poziom wyszkolenia

Pilot wykonujacy lot na prawym fotelu, lat 48, posiadat licencj¢ pilota turystycznego
samolotowego (private pilot aeroplane), wazna do 19.03.2007 r. Posiadat uprawnienia do
wykonywania lotéw na samolotach ttokowych w warunkach VFR.

Wykonywal intensywnie loty w miesiacach czerwcu, lipcu 1 sierpniu 2005 roku. W
ostatnim okresie wigkszo$¢ lotoéw wykonywat na samolocie VANS RV-6A.

Pasazer wykonujacy lot na lewym fotelu nie posiadat doswiadczenia w lotach na tym
typie statku powietrznego. Mial do§wiadczenie w pilotowaniu wojskowych statkow

powietrznych o napgdzie odrzutowym.

2.2 Organizacja lotow i przebieg zdarzenia

Dnia 20.08.2005 r. wlasciciel samolotu VANS RV-6A 1 wlasciciel tymczasowego
terenu przystosowanego do startdéw 1 ladowan Nadrybie Ukazowe, obywatel Belgii,
zorganizowal zlot kolezenski pilotow-witascicieli samolotéw. Celem zlotu byto
rozpropagowanie nowego ladowiska i1 oferty turystycznej okolicy. Na zlot ten zaprosit
znajomych pilotow. Pierwszy samolot typu T-131PA ,Jungmann” przylecial dnia
19 sierpnia. Kolejnych 5 samolotow przyleciato dnia 20 sierpnia przed godzina 16.00.
Przed godzing 16.00, jak zeznaja $wiadkowie, wtasciciel samolotu RV-6A 1 inni piloci

wykonywali na swoich samolotach loty widokowe z gos¢mi. Wykonywano réwniez skoki
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z samolotu ,, Jungmann”. Wtasciciel samolotu VANS RV-6A wykonat dwa lub trzy loty.
Polegaly one na locie po duzym krggu oraz przejsciem nad pasem na wysokosciach okoto
30+50 m. W czasie pomig¢dzy godzing 16.00 a 16.30 czgs¢ z pilotow pojechata wykapaé
si¢ w pobliskim jeziorze ,Piaseczno”. Okoto godziny 17.00 na spotkanie przybyt
(samochodem z zona 1 coérka), znajomy wilasciciela samolotu, pilot wojskowy nie
posiadajacy licencji pilota. Po przyjezdzie odbierat on gratulacje z okazji niedawnego
awansu na kolejny wysoki stopien wojskowy. Rozmawial rowniez na tematy lotnicze. Na
miejscu spotkania bylo serwowane piwo w puszkach. Wedlug zgodnych opinii
przestuchiwanych §wiadkoéw nikt z wykonujacych loty nie pit piwa.

Okoto godziny 18.00 wiasciciel samolotu VANS RV-6A zaproponowat pilotowi
wojskowemu lot w rejonie miejsca spotkania. Okoto godziny 18.30 obaj zajgli miejsce w
kabinie. Wedlug oceny Komisji decyzja o locie zostala podjeta spontanicznie o czym
swiadczy¢ moze letnie obuwie typu ,klapki”, ktore mieli na nogach obydwaj piloci. Na
fotelu lewym (fotelu pilota), zajat miejsce pilot wojskowy, a na fotelu prawym, wtasciciel
samolotu. Jak zeznali $wiadkowie, dotychczas wtasciciel samolotu wszystkie loty z
pasazerami wykonywat z fotela lewego.

Start wykonano okolo godziny 18.40 z kursem 210°. Po starcie samolot wykonat
zakret w lewo na wznoszeniu, z przechyleniem okoto 45°. Jak zeznaja §wiadkowie, start, a
szczegollnie energiczny zakr¢t w lewo na wznoszeniu byt wykonywany zdecydowanie
bardziej energicznie i na mniejszej predkosci lotu niz zazwyczaj, kiedy samolot byt
pilotowany przez jego wilasciciela. Jeden ze $wiadkéw siedzacy przodem do pasa
startowego zeznat ,, Samolot po starcie od wysokosci 15 m wykonat gleboki zakret w lewo,
pod wiatr, z przechylem okolo 45°. Samolot wykonatl zakret o 180° z dos¢ stromym
wznoszeniem (wyraznie widziatem plaszczyzne samolotu). Wedfug mojej oceny predkosc
samolotu nie przekraczata 150 km/h. Poprzednie loty tego samolotu charakteryzowaty sie
wznoszeniem po prostej z kursem startu (widziatem 2 wczesniejsze starty)”.

Po nabraniu wysokosci do okoto 150 m nad poziomem ladowiska zaloga wykonata
kilka manewrdéw (zakretow) w rejonie kopalni Bogdanka. Nastepnie zakret o 360° na
wysokosci ponizej 100 m, na koncu ladowiska. Jeden ze swiadkow ocenil, ze ,, samolot
lecial wolno, duzo wolniej niz w poprzednich lotach”.

Nastegpnie wykonano lot réwnolegle do pasa ladowania z kursem 30°, z prawej jego
strony, a nad miejscem spotkania gigboki, z katem przechylenia dochodzacym do 90°,
zakret na wznoszeniu o kat okoto 180°. W tej fazie lotu samolot byt widziany przez pilota
wykonujacego lot na ,,JJungmannie” ktory zeznaje: ,, Okofo godz. 18:25 wystartowatem do
lotu widokowego z pasazerem. W czasie tego lotu, w momencie kiedy dolatywatem do
komina kopalni zobaczylem samolot Karela na godz. 11 lecqcy z predkosciq mniejszq od
przelotowej, na wysokosci 150180 m. W czasie mojego wychodzenia na prostq do
ladowania (z kursem 30° przyp. autora) samolot ten wyprzedzit mnie po prawej stronie na
mojej wysokosci lotu (ok. 150 m) z predkosciq niewiele wiekszq od mojej (w granicach 170
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km/h). Nad miejscem spotkania samolot wykonat cos w rodzaju zwrotu bojowego - zakret
na wznoszeniu z przechyleniem dochodzqcym do 90°. Wszystko to odbywato sie, wedlug
mojej oceny, na matej predkosci lotu.”*

Okoto godziny 18.45 samolot nadleciat z kierunku przeciwnego do kierunku startu, z
prawej strony ladowiska, na wysokosci okoto 30 m, z predkoscia nie wigksza niz
170 km/h.

Na wysokosci hangaru, znajdujacego si¢ w rejonie stoiska samolotow, samolot
wykonat zakret w lewo z przechyleniem poczatkowo okoto 20+30° z naborem wysokosci.
Po wykonaniu zakretu o kat okoto 40° samolot zwigkszyl przechylenie do 60° i po 2+3 s
wykonal obrét wokot swej osi podtuznej w lewo do pozycji przechylenia 45° w prawo
(wykonal niepetna beczk¢ w lewo). W tej pozycji, jak zeznaja $wiadkowie, nastapito
chwilowe zatrzymanie obrotu wokol osi podtuznej i po chwili przejscie po pozycji
z przechyleniem 15°. W czasie tego manewru samolot caly czas znizat si¢ a w kofcowej
fazie lotu przepadl. Jeden ze $wiadkéw, opisujac ta fazg lotu zeznat: ,,Po okolo 10
minutach zobaczylem ponownie samolot z lewej strony pasa lqdowania w odlegtosci ode
mnie okoto 100 m (biorac pod uwage odlegto$¢ od swiadka do osi lotu przed wejsciem w
zakret). Wedlug mojej oceny samolot lecial na wysokosci okolo 30 m, wolno jak do
ladowania. Po chwili wprowadzit w zakret w lewo. Po zmianie kierunku o okoto 40°
nastqpilo energiczne przechylenie w lewo do okoto 60° Po tym chwile lecial z tym
przechyleniem (przez 2+3s) i pogtebit przechylenie w tempie jak do beczki. Moje wrazenie
bylo takie jakby chcial przejs¢ do lotu plecowego. W locie plecowym samolot sie nie
zatrzymat, przechodzqc przez plecy do przechylenia 90°w prawo. Samolot caly czas sie
znizat, a od pozycji 90 °w prawo gwattownie utracit wysokosc”.

Opisane powyze] zachowanie si¢ samolotu w powietrzu, bylo reakcja tego typu
samolotu na utrat¢ sily nos$nej spowodowanej zmniejszeniem, ponizej minimalnej,
dopuszczalnej predkosci lotu w danym manewrze i konfiguracji.

Samolot zderzyt si¢ z ziemia z mala predkoscia, z przechyleniem okoto 15° na prawe
skrzydto, z matym katem pochylenia ,,na nos”. Plaskie zderzenie z ziemia spowodowato
odbicie si¢ samolotu od ziemi, zmiang kierunku w prawo o 80° stopni i zatrzymanie
w odleglosci 12 m od miejsca pierwszego zetknigcia z ziemia. Plaskie zderzenie i1 mata
odleglo$¢ przemieszczenia si¢ samolotu po pierwszym zderzeniu z ziemia $wiadczy
o matej predkosci lotu w jego ostatniej fazie.

Ostatni etap lotu, jak zeznaja §wiadkowie, wykonywany byt na zmniejszonych obrotach
silnika. Potwierdzeniem zeznan $wiadkéw o matej predkosci lotu moze by¢ rowniez
potozenie wskazéwek na wskazniku obrotéw silnika na wartosci 1670 obr/min, oraz

polozenie suwaka przepustnicy silnika w potozeniu posrednim.

* Czasy podawane przez $wiadkow niekiedy znacznie odbiegaja od rzeczywistych ustalonych, miedzy
innymi na postawie czasu wyswietlonego na zdj¢ciach przed lotem i po wypadku.
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Dodatkowo, niekorzystny wptyw na reakcje pilota i zachowanie si¢ samolotu mogta
mie¢ blisko$¢ hangaru o wysokos$ci 8 m, nad ktorym byt wykonywany zakret, jak rowniez
pobliskie drzewo o wysokosci okoto 16 m. Pilot w locie na bardzo malej wysokosci
widzac, pod lewym skrzydiem, zblizajacy si¢ hangar o wysokosci 8 m mogt w sposob
niekontrolowany ,, wcisnq¢” prawa noge co spowodowalo niewielkie zwigkszenie
wysokosci lotu kosztem zmniejszenia predkosci. Mogt to by¢ moment w ktérym nastapit
poczatek przeciagnigcia samolotu. Innym impulsem do poczatku przeciagnigcia moglo by¢
niewielkie ,, Sciggniecie” przez pilota drazka sterowego ,na siebie” spowodowane
bliskoscia wysokiego drzewa, znajdujacego si¢ kilka metrow od hangaru, prawie
bezposrednio pod samolotem.

Przeciagnigcie samolotu, czyli utrata sity nosnej, spowodowana zmniejszeniem
predkosci do warto$ci ponizej minimalnej jest czgsta przyczyna wypadkow lotniczych.
Zjawisko to czesto wystepuje w czasie wykonywania zakregtu samolotu. Wynika to z tego,
ze predkos¢ lotu niezbgdna do wykonania zakrgtu bez utraty wysoko$ci wzrasta wraz z

katem przechylenia samolotu. Jej warto$¢ okresla ponizsza zalezno$¢:

1
cos [

V.=V- gdzie [ - jest katem przechylenia

Jezeli przyja¢, ze samolot wykonywat zakret z przechyleniem 60°, to minimalna
predkos¢ potrzebna do wykonania tego zakrgtu dla samolotu RV-6A bedzie miata wartos$¢
nie mniejsza niz V, = V; -1,41 (gdzie V; jest minimalna predkoscia lotu poziomego w
konfiguracji gtadkiej). To znaczy, ze musiataby by¢ o 1,41 razy wigksza od predkosci
przeciagnigcia w locie poziomym.

Predkos¢ przeciagnigcia samolotu RV-6A w locie poziomym (w konfiguracji gladkiej)
wynosi 88,4 km/h (55 mph) a w zwiazku z tym, w zakrecie z przechyleniem 60°, predkos¢
przeciagnigcia statycznego wzrasta do 124,6 km/h (77,6 mph). Kazda proba wykonania

prawidlowego zakrgtu bez zwigkszenia ciagu silnika, przy jednoczesnym utrzymaniu stalej
wysokosci (,,0” na wariometrze), powoduje spadek predkosci samolotu. Wedlug danych z
Instrukcji Uzytkowania w Locie predko$¢ przeciagnigcia w zakrgcie z przechyleniem 45°
zwigksza si¢ o 15%. Wynosi wigc 102 km/h. Gdy predkos¢ wprowadzenia w zakret jest
mniejsza niz minimalna wymagana dla wykonania prawidlowego zakretu o zadanym
przechyleniu, dochodzi do przekroczenia krytycznego kata natarcia skrzydla i
zainicjowaniu autorotacyjnego obrotu samolotu potaczonego z duza utrata wysokosci.
Zjawisko to jest tym bardziej intensywne im bardziej gwattowne bylo wprowadzenie w
zakret 1 w krancowym przypadku moze doprowadzi¢ (w zaleznosci od wlasnosci
dynamicznych samolotu) do wykonania beczki autorotacyjnej. Do odzyskania kontroli nad
samolotem i1 wyprowadzenia z nienormalnego polozenia do lotu poziomego pilot musi

dysponowa¢ odpowiednim zapasem wysokosci. Samolot RV-6A w czasie przeciagnigcia

RAPORT KONCOWY Strona 17 z 21



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot kategorii SPECJALNY VANS RV-6A4 SP-KPC data 20.08.2005 r.

statycznego traci okoto 60 m, natomiast utrata wysokosci w pierwszej zwitce korkociagu
wynosi 300 m.

Na ponizszym wykresie przedstawiono zaleznosci przeciagzenia od kata przechylenia
samolotu w prawidlowym zakrgcie n = f(y), przy uwzglednieniu predkosci, w zakrecie dla
samolotu RV-6. Dane przyjeto wg Instrukcji Uzytkowania Samolotu. Wykres powstat w
oparciu o wzér : n=P,/Q=1/cos Y,

Skalg predkosci zakrgtu prawidlowego obliczono na podstawie wzoru : V, =V, Vn.

48 4883 5159 5699 67,88 9430 V. [k

4
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& 2
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o /
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0
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Przechylenie [v°]
Wykres n = f(y,V,) dla samolotu RV-6

Samolot RV-6A ma dwa fotele usytuowane obok siebie i sztywno potaczone dwa
komplety urzadzen sterowniczych. Fotelem pilota jest fotel lewy, a pasazera lub drugiego
pilota - fotel prawy. Wszystkie przyrzady pilotazowo-nawigacyjne rozmieszczone sa na

tablicy przyrzadéw z lewej strony co utrudnia ich obserwacj¢ przez pilota siedzacego na
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prawym fotelu. Podczas krytycznego lotu pasazer siedzial na lewym fotelu, apilot z
uprawnieniami do pilotowania samolotu, na prawym. Takie zajmowanie miejsc w kabinie
samolotow kategorii ,,SPECJALNY” jest mozliwe jedynie w przypadku, kiedy na lewym
fotelu wykonuje lot pilot z aktualna licencja, a celem lotu jest zapoznanie go
z wlasciwosciami pilotazowymi samolotu.

Wedlug oceny Komisji czynnikami, ktére przemawiaja za teza, ze samolot byt
pilotowany przez pilota wojskowego, zajmujacego miejsce na lewym fotelu, sa nastgpujace
fakty:

— zajecie miejsca na lewym fotelu, prawdopodobnie uzgodnione wczesdniej

z whascicielem;

— inny (wedlug zeznan §wiadkow) - bardziej energiczny i z mniejszymi predkosciami
lotu - sposéb pilotowania samolotu w krytycznym locie, w poréwnaniu z lotami,
kiedy pilotowat wtasciciel samolotu;

Wedhug oceny Komisji czynnikami, ktore przemawiaja za przyjgciem tej wersji sa:

— uznanie 1 podziw wiasciciela samolotu dla osiagni¢¢ i do§wiadczenia lotniczego
pilota wojskowego. Pilot ten wykonywat loty na réznych typach samolotow, w tym
na samolotach Su-22, TS-11 "Iskra”;

— bliskie przyjacielskie stosunki pomigdzy pilotami.

Pilotowanie samolotu przez pilota wojskowego nie zmienia faktu, ze w kazdej sytuacji
odpowiedzialno$¢ za bezpieczne wykonanie lotu ponosi dowodca statku powietrznego. W
tym przypadku pilot posiadajacy uprawnienia.

Potraktowanie, przez wlasciciela samolotu, pilota wojskowego jako wszechstronnie
wyszkolonego 1 przewyzszajacego go umiejetnosciami lotniczymi, moglto roéwniez
wplynaé na brak lub zbyt p6Zna interwencjg¢ na odchylenia od zasad techniki pilotowania.
Czynnikiem sprzyjajacym takiej postawie mogt by¢ brak uprawnien instruktorskich
wlasciciela samolotu i w zwiazku z tym brak umiejgtnosci reagowania na ewentualne
bledy.

Zastanawia¢ moze wykonywanie lotu na zmniejszonych obrotach silnika i nie podjgcie,
w ostatniej chwili, proby zwigkszenia jego obrotoéw. Problem ten mozna wyjasni¢ faktem,
ze suwak przepustnicy silnika na tym typie samolotu znajduje si¢ posrodku tablicy
przyrzadow, w dolnej jej czesci. W pierwszym nawykowym odruchu obydwaj piloci mogli
wykona¢ ruch w kierunku przeciwnym niz pozadany. Pilot wojskowy wykonywatl bowiem
w swojej karierze wszystkie, lub prawie wszystkie, dotychczasowe loty na samolotach, na
ktérych dzwignia sterowania silnikiem znajdowata si¢ po lewej stronie. Natomiast
wiasciciel samolotu wykonywat wszystkie, lub prawie wszystkie, dotychczasowe loty na
samolocie, ktory mial dzwignig suwaka przepustnicy silnika po prawej stronie. Mieli wigc
odwrotne, od pozadanych w krytycznej sytuacji nawyki.
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3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Samolot przed wypadkiem byt sprawny technicznie 1 Komisja nie stwierdzita zadnych
usterek ptatowca 1 silnika, ktore mogltyby mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku. System
sterowania statkiem powietrznym byl sprawny.

2. Samolot byt prawidlowo zatadowany 1 wywazony, a jego ci¢zar startowy miescit si¢
w zakresie ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

3. Glowny zawor paliwowy w kabinie byt otwarty i1 znajdowat si¢ w polozeniu ,,prawy
zbiornik”.

4. Obstuga statku powietrznego byta prowadzona zgodnie z zasadami. Kwalifikacje osob
obslugujacych statek powietrzny nie wzbudzity zastrzezen. Stan samolotu i silnika
swiadczyt o jego bardzo starannym utrzymaniu.

5. Stan pogody nie miat wptywu na zaistnienie wypadku.

6. Wriasciciel samolotu, wykonujacy lot na fotelu prawym (II pilota lub instruktora)
posiadat odpowiednie wyszkolenie i kwalifikacje do wykonywania lotu. Wtasciciel
samolotu nie miat uprawnien instruktorskich.

7. Pasazer wykonujacy lot na fotelu pilota byl bardzo doswiadczonym pilotem
wojskowym natomiast nie miat do§wiadczenia w pilotowaniu samolotéw lekkich. Nie
posiadat uprawnien do pilotowania statku powietrznego ktory ulegl wypadkowi.

8. Jak zeznaje wigkszos¢ swiadkow krytyczny lot byt wykonywany na predkosciach
mniejszych, niz w czasie kiedy loty wykonywat wtasciciel samolotu.

9. O matej predkosci lotu w jego ostatniej fazie §wiadczy plaskie zderzenie z ziemia
1 mata (12 m) odleglo$§¢ przemieszczenia si¢ samolotu od pierwszego zderzeniu
z ziemia do miejsca zatrzymania.

10. Silnik samolotu pracowat az do zderzenia z ziemia. W chwili wypadku zapton silnika
byl wlaczony (zostal wytaczony podczas akcji ratowniczej).

11. Wskazoéwki na wskazniku obrotow silnika po wypadku zatrzymaty si¢ na wartosci
1670 obr/min. Suwak przepustnicy silnika ustawiony byl w potozeniu posrednim.

12. Z prawego fotela obserwacja wskazan predkosciomierza, ze wzgledu na jego znaczna
odlegloéé i duzy blad paralaksy”, jest mocno ograniczona.

13. Krytyczny lot i niektére inne loty w tym dniu byly wykonywane ponizej minimalnej
bezpiecznej wysokosci.

14. Wilasciciel samolotu w ciagu 4 lat uzyskat na samolocie RV-6A taczny nalot ponad
270 godzin.

15. Pilot 1 pasazer nie byli pod wpltywem alkoholu ani zZadnych $rodkoéw
psychotropowych.

16. Pilot i pasazer mieli na nogach lekkie obuwie letnie, tzw. ,klapki” co moze $wiadczy¢

o niefrasobliwym podejsciu obydwu pilotéw do tego lotu.

5 bfad w odczytywaniu wskazan przyrzadéw zaopatrzonych w podziatke, wynikajacy z niewtasciwego ustawienia oka wzgledem
podziatki. Stownik jezyka polskiego.
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17. Obaj piloci, biorac pod uwage ich dotychczasowe do$wiadczenie lotnicze, mieli
w sytuacji w ktorej si¢ znalezli, niepozadane nawyki w zakresie sterowanie silnikiem.

18. Komisja nie mogta jednoznacznie ustali¢, kto podczas wypadku pilotowal samolot,
pomimo ze wiele czynnikdw wskazuje, ze samolot byl pilotowany przez pilota
zajmujacego lewy fotel.

19. Pilot i pasazer mieli w chwili wypadku zapigte pasy bezpieczenstwa. Podczas
zderzenia z ziemia nastapito zerwanie pasa barkowego lewego fotela na szwie
faczacym tasme tylna z rozwidleniem barkowym.

20. Dokumentacja samolotu byta prowadzona prawidtowo, obok polskiej ksiazki ptatowca
wlasdciciel samolotu, z uwagi na swe czgste loty za granicg, prowadzit réwnolegle

»Aircraft log book” w jezyku angielskim.

3.2 Przyczyna wypadku

Komisja ustalila nast¢pujaca przyczyng wypadku:

Btad w technice pilotowania polegajacy na wprowadzeniu samolotu w glgboki zakret na
niebezpiecznie matej wysokosci 1 predkosci lotu zblizonej do krytycznej, bez zwigkszania

mocy silnika, co spowodowato przeciagnigcie samolotu i zderzenie z ziemia.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Bezwzglednie przestrzega¢ przepisow dotyczacych minimalnej wysokosci lotu.

2. W czasie szkolen teoretycznych i praktycznych personelu latajacego eksponowac
zagrozenia bezpieczenstwa lotow zwigzane z wykonywaniem lotéw z malq predkoscia,
szczegOlnie w czasie wykonywania manewréw na matej wysokosci.

3. Bezwzglednie przestrzegaé zasady, ze pilotowa¢ samolot z fotela pilota moze jedynie

osoba posiadajaca odpowiednie uprawnienia.

5. ZALACZNIKI.
1) Schemat przebiegu lotu.

2) Szkic miejsca upadku samolotu.
3) Album zdj¢¢.

Kierujacy zespotem badawczym
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