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Jedynym celem badania . . .
i raportu korcowego jest Uzytkownik prywatny, lot rekreacyjny

zapobieganie wypadkom SIA Smart Aero, Belmont DW200, SP-BELM
i incydentom lotniczym.

Kaplityny k. Olsztyna,14 lutego 2024 r

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sagdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskow

Of i Raport Koncowy zostat wydany przez
i interpretaciji.

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

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajace
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 15 lipca 2026

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa
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kontakt@pkbwl.gov.pl
Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl
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WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

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

Komisja prowadzi badania na podstawie przepisow ustawy z dnia 3 lipca 2002r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2025r. poz. 1431 z zm.) i prawa Unii Europejskie]
z zakresu wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz z uwzglednieniem
norm i zalecanych metod postepowania zawartych w Zatgczniku 13 do Konwencji
o0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. (Dz. U. 2 1959 r. poz. 212, z p6zn. zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

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

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

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

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

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2024-0003.

Na podstawie wstepnych informacji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.

POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
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— panstwo projektu i producenta samolotu: totwa;
— panstwo producenta silnika: Austria;
— EASA;

— Komisje Europejska;

ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL.
Prowadzacy badanie (IIC):

— Aleksandra Pieczkin-Lisowska (16.02.2024 + 03.04.2024);
— Pawet Jajkowski (11.04.2024 + 15.07.2026).

Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych.

Petnomocni Przedstawiciele (i ich doradcy) — panstwo wymienione ponizej
wyznaczyto ACCREP.

— panstwo projektu i producenta samolotu — totwa,;

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatah jakie nalezy podjgc lezy
w gestii tych organéw. Szczegdéty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

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

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

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.
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STRESZCZENIE

W dniu 14 lutego 2024 r., o godzinie 13:55, samolot Belmont DW200 o znaku
rozpoznawczym SP-BELM, wystartowat z lotniska Dajtki koto Olsztyna (EPOD).
Na poktadzie znajdowaty sie dwie osoby. O godz. 14:11, w okolicy miejscowosci
Kaplityny, swiadkowie zauwazyli opadajgcy samolot, ktory po chwili zderzyt sie
z ziemig. Samolot ulegt zniszczeniu, jednak nie doszlo do pozaru. Swiadkowie
wezwali stuzby ratownicze oraz przystgpili do udzielania pomocy
poszkodowanym. Stuzby przybyte na miejsce wypadku kontynuowaty czynnosci
ratownicze. Osoba zajmujgca lewy fotel w kabinie, pomimo podjetych czynnosci
RKO, zmarta na miejscu zdarzenia. Osoba zajmujgca prawy fotel przezyta
wypadek i z powaznymi obrazeniami zostata przetransportowana do szpitala.
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Rysunek 1 Samolot Belmont DW-200, SP-BELM (zrodto: Kornel Mierzwinski)
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SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE

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

Sekunda

SKROTY

Petnomocny przedstawiciel (ang. Accredited Representative)

Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)

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

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

Strefa ruchu lotniskowego (ang. Aerodrome Traffic Zone)

Stopnie Celsjusza

Srodek ciezkosci (ang. Centre of Gravity)

Centymetr(-y)

Kierunek swiata (ang. East)

Nadajnik radiolatarni ratunkowej (ang. Emergency Locator
Transmitter)

Europejska noma okres$lajgca wymagania dla benzyny bezotowiowej
Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego

Stuzba informacji powietrznej (ang. Flight Information Service)
Stopa / stopy

Odbiornik nawigacji satelitarnej (ang. Global Positioning System)

Spadochronowy balistyczny system ratunkowy ( ang Galaxy Rescue
System)

Godzina/godziny
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km
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KWP
KWT
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QNH
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Hektopaskal

Osoba nadzorujgca badanie (ang. Investigator-in-charge)
Instrukcja uzytkowania w locie (ang User Manual)
Instytut Meteorolgii | Gospodarki Wodnej
Kilogram(-y)

Kilometr(-y)

Wezet | wezlty

Kontrola Techniki Pilotazu

Komenda Wojewddzka Policji

Kontrola Wiadomosci Teoretycznych

Litr(-y)

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

Metr(-y)

Minuta(-y)

Milimetr(-y)

Metr na sekunde

Metr kwadratowy

Kierunek $wiata (ang. North)

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

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

Resuscytacja krgzeniowo-oddechowa
Badawcza liczba oktanowa (ang. Research Octane Number)
Sekunda(-y)

Jednosilnikowy lgdowy z silnikiem ttokowym (ang. Single Engine
Piston (Land))
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TAS Rzeczywista predkos¢ lotu (ang. True Air Speed)

ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego (ang. Civil Aviation Authority)

uTC Uniwersalny czas koordynowany (ang. coordinated universal time)
WAT Wojskowa Akademia Techniczna w Warszawie

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

1.1. Historia lotu

W dniu 14 lutego 2024 r., na lotnisku Dajtki k. Olsztyna (EPOD), pilot -
wiasciciel samolotu BELMONT DW200 o znaku rozpoznawczym SP-BELM
zaplanowat lot rekreacyjny. Do wykonania tego lotu jako pasazera zaprosit
ucznia-pilota, ktéry wtasnie zakonczyt swoj lot szkolny samolotem Diamond
DA20. Samolot, ktérym mieli wykonac lot znajdowat sie w hangarze od
30.01.2024 r. Na ptycie, przed hangarem, pilot w obecnosci pasazera dokonat
przeglagdu przedlotowego. Nastepnie obaj zajeli miejsca w kabinie: pilot na
lewym fotelu a pasazer na prawym. Przed startem pilot wykonat liste startowa.
Po przekazaniu drogg radiowg (Olsztyn Radio) informacji o rozpoczeciu
procedury startu (nikt nie odpowiedziat), samolot przekotowat do poczatku
drogi startowej. O godz. 13:55 rozpoczat rozbieg z RWY 27R. Po starcie,
nabierajgc wysokos¢, skierowat samolot w kierunku punktu ,NOVEMBER?”,
znajdujgcego sie na potnocny-wschod od lotniska EPOD (Rysunek 6). Ok.
godz. 14:10, swiadkowie przebywajacy w okolicy miejscowosci Kaplityny
zauwazyli szybko opadajgcy samolot, ktéry po chwili zderzyt sie z ziemia.
Swiadkowie o$wiadczyli, ze nie styszeli odgtoséw pracy silnika samolotu. Na
podstawie ich opisu opadania samolotu do ziemi Komisja uznata, iz samolot
prawdopodobnie wpadt w korkocigg. W wyniku zderzenia z powierzchnig
ziemi, samolot ulegt zniszczeniu. Swiadkowie wezwali stuzby ratownicze,
jednoczesnie probujgc udzieli¢ pomocy poszkodowanym. Stuzby, ktére
przybyly na miejsce wypadku, przejety czynnosci ratownicze. Pomimo
podjetych czynnosci RKO, pilot zmart na miejscu zdarzenia. Pasazer przezyt
wypadek i z powaznymi obrazeniami zostat przetransportowany do szpitala.

1.2. Obrazenia os6b
Ogoétem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne 1
Powazne 1
Lekkie Nie dotyczy
Brak Nie dotyczy
RAZEM 1 1 2

Tabela 1. Ogdlne — liczbowe zestawienie obrazen oséb uczestniczgcych w wypadku
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Na skutek zderzenia z powierzchnig ziemi, struktura ptatowca ulegta deformacji
I destrukcji. Pomimo tego skrzydta pozostaty potgczone z kadtubem, ktéry ulegt
przetamaniu tuz za kabing zatogi. Owiewka kabiny zostata usunieta w trakcie
akcji ratowniczej. Trojkotowe, state podwozie zostato zniszczone i czesciowo
wbite w grunt.

Rysunek 1. Samolot Belmont DW 200, SP-BELM w miejscu wypadku.

Podczas ogledzin wraku sprawdzono ciggto$¢ uktadéw sterowania lotkami oraz
sterem wysokosci, ktére w obu przypadkach byta zachowana. Natomiast doszto
do zerwania uktadu sterowania sterem kierunku, co wynikato z przetamania sie
kadtuba. topaty Smigta pozostaty na piascie, z ktérych dwie zostaty zniszczone.

1.4. Inne uszkodzenia

W wyniku wypadku doszto do skazenia paliwem oraz Srodkami gasniczymi okoto
100 m? tgki, na ktdérg spadt samolot.

1.5. Informacje dotyczace personelu

Dowddca statku powietrznego (pilot):
Mezczyzna, lat 59.
Licencja: LAPL(A)

Uprawnienia wpisane do licencji: SEP(L), wazny do 31 pazdziernika 2024.
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Nalot ogélny na samolotach: 167 h, 39 min.
Nalot na typie:

— Diamond DA20: 145 h, 09 min;

— Belmont DW200: 22 h, 30 min.
Nalot przed zdarzeniem:

— W ciggu ostatnich 24 h: brak;

— w ostatnich 7 dniach: brak;

— w ostatnich 90 dniach: 22 h, 30 min.

Zaliczone KTP, przeprowadzone dnia 24 kwietnia 2023 r, wazne do 24 kwietnia
2024 r.

Zaliczone KWT, przeprowadzone dnia 11 sierpnia 2023 r., wazne do dnia 11
sierpnia 2024 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasy LAPL, wazne do 25 marca 2024 r., bez
ograniczen.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewniony odpoczynek
w warunkach domowych.

Znajomosc lotniska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot wielokrotnie
wykonywat loty z lotniska Daijtki koto Olsztyna gdzie osiggnat nalot ponad 137 h.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna

a) Informacje ogdlne:

— samolot ultralekki, dolnoptat, konstrukcji metalowej, ze statym
podwoziem trojpodporowym z golenig przednig, napedzany
silnikiem tlokowym wyposazonym w trojfopatowe Smigto
0 zmiennym skoku;

— producent — SIA Smart Aero (Lotwa);

— o0znaczenie fabryczne (model) — Belmont DW 200;
— nrfabryczny (seryjny) — 017/2023;

— rok budowy — 2023;

— znak rozpoznawczy — SP-BELM,;

— witasdciciel — prywatny;
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b)

d)

e)
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uzytkownik — prywatny.

Historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 44 h 51 min?;
nalot po naprawie gtéwnej — nie byto naprawy;
modyfikacje — nie byto;

waznos$¢ pozwolenia na wykonywanie lotow (potwierdzenie
zdatnosci do lotu) — do 05 wrzes$nia 2024 r.;

Ksigzka Urzadzenia Latajgcego — prowadzona starannie i na
biezgco.

Silnik i Smigto:

Silnik Rotax 912 ULS 2-01, producent BRP-Rotax GmbH
(Austria), zamontowany zostat na samolocie jako nowy
podczas budowy samolotu;

Smigto VERSTELL PROPELLER CR3-V70-(iP)-R2.

Paliwo:

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

stosowane paliwo podczas lotu — wedlug oswiadczenia
wspotwiasciciela samolotu — paliwo samochodowe o symbolu
E10 i liczbie oktanowej 95.

dwa zbiorniki paliwa umieszczone w skrzydtach, o pojemnosci
60 litrow kazdy;

w momencie rozpoczecia lotu, wedlug oswiadczenia
wspotwiasciciela, w zbiornikach samolotu znajdowato sie ok.
80 litrow paliwa,;

ilos¢ paliwa w zbiornikach po wypadku — brak (paliwo wyciekto
z rozszczelnionej instalacji po zderzeniu samolotu z ziemig do
gruntu).

Obcigzenie statku powietrznego (wersja z systemem ratowniczym
GRS):

1 Ustalono na podstawie Ksigzki Urzgdzenia Latajgcego samolotu SP-BELM. Wartos¢ ta jest
niezgodna z licznikiem motogodzin zainstalowanym w samolocie, ktéry po wypadku wskazywat
wartos¢ 20 godz. i 12 min. Komisja dotarta do informacji, iz licznik motogodzin zostat
zainstalowany dopiero w trakcie przeglgdu po 25 godz. lotu.
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— maksymalna masa startowa — 600 kg;

— masa wiasna statku powietrznego — 358,7 kg;
— masa pilota — 83,5 kg;

— masa pasazera — 90 kg;

— masa paliwa — 60 kg;

— masa bagazu — 7,7 kg

1.7. Informacje meteorologiczne

Stacja Hydrologiczno—Meteorologiczna Instytutu Meteorologii i Gospodarki
Wodnej, zlokalizowana przy lotnisku EPOD (ok. 14 kilometrow od miejsca
zdarzenia), zarejestrowata w dniu 14 lutego 2024 r., pomiedzy godz. 14:00
a 14:20, nastepujgce warunki atmosferyczne (Rysunek 3):

Tabela danych

Cras Opad Opad Opad Temperatura Prodiodd Prdiodd Predkost Kigrunek Kierunek

(UTC)  driesieciominutowy  godzinowy dobowy powistrza maksymalna wiatru - wiatru - wiatru - Wit -
fmm) [ [mrm) [*C) wiatru = 10min - Telernetria  Obserwator Telemetria Obserwator

Telemetria frmis) [rmws] [mis] *1 Il

2024- 52 23 203

0214

1320

2024, £3 27 1595

0214

1310

2024 i e 4.9 49 3 208 200

0z-14

1300

Rysunek 3. Dane meteorologiczne ze Stacji Hydrologiczno-Meteorologicznej
Olsztyn Dajtki (zrodto: hydro.imgw.pl)

Uzyskano rowniez dane z Centrum Meteorologicznej Ostony Lotnictwa
Cywilnego IMGW-PIB, w postaci fragmentu mapy synoptycznej rejonu lotniska
EPOD na godzine 14.00 (Rysunek 4).

— Mapa synoptycma:
\%‘) 1.0 2024-02-14 13UTC

godzina 13:00 czasu urzedowego

01
T

Rysunek 4. Mapa synoptyczna okolic EPOD (czerwone kotko) [zrodto: Centrum
Meteorologicznej Ostony Lotnictwa Cywilnego IMGW-PIB]
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Przedstawione na mapie synoptycznej symbole oznaczaja:

temperatura otoczenia: plus 7,7°C;

ci$nienie atmosferyczne: 1020,9 HPa,;

tendencja cisnienia za ostatnie 3h: spadek o 0,6HPa a potem state;
widzialnos¢: 3 km;

temperatura punktu rosy: plus 2°C

Predkos¢ wiatru 10 kt, kierunek pétnocnowschodni

Pokrywa chmur: 6/8;

Wielkos¢ zachmurzenia przez chmury najnizsze: 2/8;

Podstawa chmur najnizszych: 600+1000 m AGL

1.8. Pomoce nawigacyjne

Pilot w trakcie lotu korzystat z tabletu iPad® z oprogramowaniem SKY DEMON®
oraz z przeno$nego odbiornika GPS.

1.9. tacznosé

Pilot prowadzit korespondencje radiowg z FIS Warszawa.

1.10. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Dajtki koto Olsztyna (EPOD) przystosowane do ruchu VFR, zostato
wpisane do rejestru lotnisk ULC. Informacje o lotnisku zawarto w AIP VFR
POLSKA. (Rysunek 5).
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Rysunek 5. Mapa lotniska EPOD (zrédto: AIP VFR POLSKA)
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VISUAL
OPERATION Dajtki
CHART ADELEV 436t |FIS WARSZAWA INFORMATION 118.775 | k/Olsztyna

L oofes 20°|30°

Rysunek 6. Mapa operacyjna do lotow z widocznoscig (zrédto: AIP VFR POLSKA)

1.11. Rejestratory poktadowe

Urzadzeniami rejestrujgcymi na poktadzie samolotu byty:

— przenosny lotniczy odbiornik GPS firmy GARMIN, model AERA 760.
Urzadzenie byto zamocowane w dedykowanym uchwycie na tablicy
przyrzadow (po jej lewej stronie);
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— tablet iPAD® z zainstalowanym oprogramowaniem Sky Demon®,
zamocowany Ww uchwycie, w centralnej czesci tablicy przyrzadow
samolotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Samolot zderzyt sie z powierzchnig ziemi, z duzg predkoscig pionowg oraz
niewielkimi kgtami pochylenia i przechylenia. W pierwszej kolejnosci energie
zderzenia przejeto podwozie, ktdére zostato zniszczone. Dwie topaty Smigta
w wyniku zderzenia odtamaty sie od piasty. Kadtub, skrzydta, ogon oraz
usterzenie pomimo deformaciji i destrukcji pozostaty integralne.

Mape z lokalizacjg miejsca wypadku oraz widok miejsca zdarzenia pokazano na
rysunkach 7+9. Miejscowos¢ Kaplityny oddalona jest o okoto 14 km na wschod
od lotniska EPOD.

Rysunek 7. Fragment lotniczej mapy Polski. Czerwonym kotem oznaczono miejsce
wypadku [zrédio: AIP VFR POLSKA]
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Rysunek 8. Widok miejsca wypadku samolotu Belmont DW 200, SP-BELM
(zrodto: KWP Olsztyn)

Rysunek 9. Wrak samolot Belmont DW 200, SP-BELM w miejscu wypadku
(zrédto: KWP Olsztyn)

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Pomimo podjetej RKO, z powodu rozlegtych, obrazen pilot ponidst smier¢ na
miejscu. Pasazer doznat powaznych obrazen ciata, wymagajgcych hospitalizaciji.
Przeprowadzone badania patologiczne wykazaty, iz jakakolwiek choroba,
niezdolnos¢ do dziatania lub czynniki fizjologiczne nie wptynety na czynnosSci
pilota. Badania toksykologiczne nie wykazaty aby Pilot byt pod wptywem alkoholu
lub innych substancji uposledzajgcych jego dziatanie.
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1.14. Pozar

Zaréwno w trakcie lotu jak i po zderzeniu z ziemig pozar nie wystgpit.

1.15. Czynniki przezycia

Fotele w kabinie byly wyposazone w wielopunktowe pasy bezpieczenhstwa.
Dodatkowo samolot byt wyposazony w system ratunkowy GRS (Rysunek10),
ktory nie zostat uruchomiony. Przy ogledzinach wraku ujawniono, ze zawleczka
zabezpieczajgca aktywacje systemu byta wyciggnieta.

Rysunek 10. System ratunkowy GRS zamontowany w samolocie Belmont DW200,
SP-BELM

1.16. Testy i badania

Zespot PKBWL, na miejscu zdarzenia, dokonat ogledzin podczas ktorych:

a)

b)

d)

wykonano dokumentacje fotograficzng wraku oraz miejsca
wypadku;

sprawdzono  ciggtos¢ kinematyki uktadu sterowania lotkami,
sterem wysokosci (wynik pozytywny) oraz sterem kierunku (wynik

negatywny);

skontrolowano zbiorniki paliwowe samolotu - pozostate
w zbiornikach paliwo wyciekto do gruntu;

sprawdzono stan swiec zaptonowych (kolor i ilos¢ nagaréw na
elektrodach swiec oceniono jako prawidiowy);
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e) zdemontowano komory ptywakowe obu gaznikébw celem
sprawdzenia czy silnik w chwili wypadku byt zasilany paliwem.
W komorach ptywakowych obu gaznikéw znajdowato sie paliwo;

f) wykonano prébe recznego obrécenia Smigta celem sprawdzenia
oporéw uktadu korbowo-ttokowego silnika. Wat silnika obracat sie;

g) sprawdzono stan systemu ratowniczego GRS. Urzadzenie nie
nosito sladéw uszkodzen i byto gotowe do uzycia (Rysunek 10);

h) zabezpieczono system ratowniczy GRS przed przypadkowym
uruchomieniem;

1) sprawdzono potozenie przetgcznikdw oraz dzwigni sterujgcych na
tablicy przyrzgdow. Dzwignia sterujgca podgrzewem gaznikow byta
w pozycji ,wytgczony” (Rysunek 11);

J) na potrzeby dalszych analiz, zabezpieczono dokumentacje
samolotu oraz dokumenty pilota.

Rysunek 11. Potozenie przetgcznikow na tablicy przyrzagddéw samolotu Belmont
DW200, SP-BELM (w czerwonym kotku potozenie dzwigni sterowania
podgrzewem gaznikéw). Stan po zderzeniu samolotu z ziemig.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Samolot stanowit wtasnos¢ prywatng pilota.
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1.18. Informacje uzupetniajace

a) przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzit konsultacje
jego projektu, zwracajgc sie z prosbg o przedstawienie uwag do
zainteresowanych  podmiotéw. Przettumaczony projekt raportu
koncowego zostat przekazany do Transport Accident and Incident
Investigation Bureau (TAIIB) totwy (reprezentujgcej panstwo producenta
i projektanta statku powietrznego) z prosbg o przestanie uwag. Podmiot
przestat swoje uwagi, na ktére zostata udzielona odpowiedz w formie
mailowej. Komisja postanowita nie uwzgledni¢ uwag strony totewskiej
w tresci Raportu Koncowego.

b) po zakonczeniu prac nad Raportem Koncowym a przed jego publikacja,
z trescig Raportu zostat zapoznany petnomocny przedstawiciel rodziny
ofiary, oraz pasazer poszkodowany w wypadku.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1 Operacje lotnicze

2.1.1. Kwalifikacje pilota

Na podstawie zebranych dokumentéw stwierdzono, ze pilot posiadat uprawniania
do wykonania lotu.

2.1.2. Przebieg lotu wg zapiséw z odbiornika GPS

Odczyt danych z odbiornika nawigacji satelitarnej GPS (wykonany przez
eksperta PKBWL) pozwolit odtworzy¢ trajektorie lotu od momentu startu do
momentu zderzenia z ziemig (Rysunek 12).
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Rysunek 12. Profil lotu samolotu Belmont DW200, SP-BELM (czerwone punkty). Niebieska linia
stanowi odwzorowanie lotu wzgledem ziemi. Biatym kotem zaznaczono miejsce startu natomiast
z6ltym miejsce wypadku (zrodto: Ekspertyza wykonana dla PKBWL)

2.1.3. Warunki atmosferyczne

Lot odbywat sie w warunkach VMC. Okazjonalnie wystepowato zachmurzenie
mate, w ktérym byly sprzyjajgce warunki wystepowania oblodzenia ukfadu
dolotowego powietrza do gaznikow (Rysunek 13). Czynnikiem sprzyjajgcym
najprawdopodobniej byto niezatgczenie podgrzewu gaznikdéw w strefie, w ktérej
wykonywano elementy lotu ze znizaniem. Swiadczy o tym zdjecie wykonane
bezposrednio po wypadku (Rysunek 11), oraz przez pasazera w trakcie lotu
(Rysunek 14).

Brak w powietrzu
__Wilgoc widoczna w powletrzu w postaci mgly, chmur lub opadow widoczne] wilgoci

Mozliwos¢ wystapienia:
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Rysunek 13. Diagram do okreslenia mozliwosci wystgpienia oblodzenia elementéw uktadu
dolotowego lotniczego silnika ttokowego. Warunki panujgce w dniu wypadku ukazano w postaci
czerwonej kropki i zéttych linii odniesienia — (zrédlo: Ryszard Chachurski, ,Zagrozenia
oblodzeniem lotniczych silnikow ttokowych”, Prace Instytutu Lotnictwa nr 199 (2009 r.).
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Rysunek 14. Stan potozenia dzwigni sterowania podgrzewem gaznikéw w trakcie lotu (czerwone
kétko) — [zrodio: Pasazer samolotu Belmont DW 200, SP-BELM].

2.1.4. Kontrola ruchu lotniczego
Lot odbywat sie w przestrzeni niekontrolowanej klasy G.
2.1.5. tacznosé

Po starcie, o godz. 14:00:27, pilot nawigzat tgcznos¢ radiowg z FIS Warszawa.
Zgtosit, ze wykonuje lot z lotniska EPOD oraz podat informacje, ze znajduje sie
w punkcie ,NOVEMBER”, na wysokosci 1600 ft AMSL oraz, ze ustawit
transponder na SQUAWK 7000. Pilot poinformowat FIS, Ze do wysokosci 3000 ft
bedzie ,wykonywat strefe” po wschodniej stronie ATZ EPOD. Przekazat takze, ze
zgtosi powr6t ze strefy. Informator FIS potwierdzit przyjecie tych informacji oraz
przekazat warto$¢ cisnienia regionalnego QNH 1019 hPa. Pilot prawidtowo
powtorzyt wartos¢ cisnienia.

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

2.2. Statek powietrzny

2.2.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Samolot byt nowy, z niewielkim nalotem, obstugiwany zgodnie z zaleceniami
producenta zawartymi w IUL.

2.2.2. Smigto samolotu
Utozenie i stan topat $migta po zderzeniu z ziemig (Rysunek 15) swiadczy, iz

silnik samolotu nie pracowat w chwili zderzenia. Potwierdzajg to $wiadkowie,
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ktorzy nie styszeli dzwieku pracy silnika w trakcie opadania samolotu przed
zderzeniem. Nalezy uznac, ze silnik wytaczyt sie (lub zostat wytgczony) w trakcie
lotu. Do chwili zderzenia z ziemig samolot byt sprawny technicznie.

Rysunek 15. Utozenie topat $migta samolotu Belmont DW 200, SP-BELM w
miejscu wypadku.

2.2.3. Masa i wywazenie

Masa samolotu przy starcie byta réwna dopuszczalnej MTOM (600 kg). Na
podstawie wytyczych producenta oraz danych masowych Komisja obliczyta
rzeczywisty $rodek ciezkosci samolotu w locie, ktéry od startu do momentu
zdarzenia zajdowat sie w tylnym zakresie wywazenia (32%), lecz miescit sie
w dopuszczalnym przedziale okreslonym przez producenta w IUL (20%+35%).
Zaréwno masa samolotu jak i potozenie srodka ciezkosci zdaniem Komisji nie
miato wiekszego wptywu na charakterystyki lotne samolotu (szczegodlnie
w sytuacji okoto korkociggowej).

2.2.4. Paliwo

Wedilug oswiadczenia wspoétwiasciciela samolotu, zakup paliwa w ilosci 120
| odbyt sie w dniu 07.01.2024 r. W momencie startu w zbiornikach samolotu
znajdowato sie ok. 80 litrow paliwa, byta to benzyna samochodowa o oznaczeniu
E10 i liczbie oktanowej 95. Najprawdopodobniej, w trakcie ostatniego lotu,
zakonczonego zderzeniem z ziemig, samolot zuzyt ok. 5 litréw paliwa (ok 4 kg).

Zdaniem Komisji do lotu najprawdopodobniej uzyto paliwa o oznaczeniu E5.
Paliwo o oznaczeniu E10 weszto do obrotu od 01.01.2024 przy jednoczesnej
zmianie oznaczenia dystrybutoréow ( z E5 na E10). W rzeczywistosci ,nowe
paliwo” byto uzupetniane w zbiornikach stacji benzynowych po wyczerpaniu sie
,Starego”. Krotki odstep miedzy wprowadzeniem nowego paliwa o obrotu a jego
zakupem sugeruje, iz mogto to by¢ jeszcze paliwo o0 oznaczeniu E5.

Strona 26|30



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

2.2.5. Analiza ostatniej fazy lotu wykreslonej na podstawie danych
z odbiornika GPS

Odbiornik nawigacji satelitarnej GPS, model AERA760, rejestrowat nastepujgce
parametry lotu:

— potozenie geograficzne samolotu;

— date i czas;

— wysokos$¢ lotu (AMSL);

— predkos¢ lotu wzgledem ziemi (tzw. ground speed);
— kurs magnetyczny samolotu.

W celu okreslenia rzeczywistych warunkow lotu (predko$¢ TAS, sita oraz
kierunek wiatru) wykorzystano dane uzyskane z Centrum Meteorologicznej
Ostony Lotnictwa Cywilnego IMGW-PIB. Pozwolito to na uzyskanie
skorygowanych wartosci wystepujgcych na wysokosci ok. 825 m (AMSL).
W momencie wystgpienia przeciggniecia:

Rzeczywista predkosc lotu: ok 76 km/h
Sita wiatru: ok. 12,5 m/s
Kierunek wiatru: ok. 247°

Na podstawie zapiséw uzyskanych z odbiornika GPS ustalono, ze ostatnie
wznoszenie pilot rozpoczgt z wysokosci 170 m. O godz. 14.09.30 samolot
osiggnat maksymalng wysokos¢ lotu 837 m, po czym nastgpito lekkie znizanie
trwajgce ok. 40 s. zakonczone na wysokosci ok. 825 m. Na tej wysokosci
nastgpit gwatowny spadek predkosci postepowej (o ok. 20 km/h) potgczony
z gwattowng zmiana (utratg) kierunku lotu (z kursu 166° na 249°). Przyczyng
tak gwattownego spadku predkosci byto zdaniem Komisji wytaczenie sie
zespotu napedowego. Predkos¢ lotu wynosita ok. 76 km/h i byta bliska
predkosci przeciggniecia — 75 km/h (na zadane]j wysoko$ci lotu).
Spowodowato to utrate statecznosci poprzecznej i podtuznej — rozwoj sytuacii
korkociggowej.

2.2.6. Mozliwe przyczyny wylaczenia sie silnika podczas lotu

Nie okreslono w sposéb jednoznaczny przyczyny wytgczenia sie silnika w trakcie
lotu. Wytypowano jednak trzy najbardziej prawdopodobne hipotezy:

a) usterke silnika;

b) celowe wytgczenie jednostki napedowej przez pilota;
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c) oblodzenie systemu dolotowego powietrza do gardzieli gaznikow.

Pierwsza hipoteza zostata wykluczona poniewaz na zlecenie Prokuratury
Rejonowej w Olsztynie przeprowadzone zostato badanie techniczne silnika, ktory
udato sie ponownie uruchomic. Nie zaistniaty wiec przestanki do wystgpienia
usterki technicznej w trakcie lotu.

Druga hipoteza réwniez zostata wykluczona poniewaz Komisja nie znalazta
jednoznacznie potwierdzajgcych dowoddw na jej zaistnienie.

Za najbardziej wiarygodng uznano trzecig hipoteze. Warunki meteorologiczne
sprzyjaty gwattownemu narastaniu lodu w gardzielach gaznikow, w fazie znizania
przy minimalnych obrotach pracy silnika. Ogledziny wraku oraz zdjecie wykonane
przez pasazera w trakcie lotu wykazaty , ze podgrzew gaznikow nie byt zatgczony
(Rysunki 11 i 14). Wykres opisujgcy warunki mozliwosci wystgpienia oblodzenia
gardzieli gaznikow pokazano na Rysunku 13.

2.3. Przezycie

2.3.1. Aspekty dotyczace przezycia

Opierajgc sie na oswiadczeniach swiadkdéw, ktorzy jako pierwsi pojawili sie na
miejscu zdarzenia, uznano iz w chwili zderzenia z ziemig pilot oraz pasazer mieli
zapiete wielopunktowe pasy bezpieczehstwa. Przeczy temu oswiadczenie
Pasazera, ktory stwierdzit, ze po wystgpieniu sytuacji korkociggowe;j pilot wypiat
sie z pasow, probujgc aktywowac system ratowniczy. Niezgodnos¢ pomiedzy
oswiadczeniami $wiadkdw a pasazera moze wynika¢c z faktu, iz pilot
prawdopodobnie nie wypigt sie z pasdw (czego pasazer nie zauwazyt), a jedynie
je poluzowat. Na Rysunku 16 pokazano system dociggania paséw
bezpieczenstwa.

Pomimo usuniecia zawleczki i uzbrojeniu systemu ratunkowego GRS, ze
wzgledu na oddziatywujgce sity odsrodkowe, pilot prawdopodobnie nie byt
w stanie uchwyci¢ dzwigni uruchomienia systemu. Nie udato sie ustali¢ czy pilot
powtornie zaciggnagt pasy bezpieczenstwa.
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Rysunek 16 . Pasy bezpieczenstwa fotela pilota. Z6ttym koloremi zaznaczono klamry stuzgce do
regulacji naciggu pasoéw plecowych (zdjecie producenta samolotu Belmond DW200, SP-BELM).

Poniewaz duza energia zderzenia z ziemig miata zasadniczy wptyw na
wystgpienie obrazen u oséb w kabinie to dociggniete pasy bezpieczehstwa na
fotelu pasazera, prawdopodobnie pozwolity mu na przezycie. Natomiast jesli
pasy plecowe pilota byty faktycznie poluzowane to mogly one obnizy¢
skutecznosc¢ ochrony i przyczynic sie do powstania smiertelnych obrazen.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. W chwili rozpoczecia lotu statek powietrzny byt sprawny technicznie.

3.1.2. Statek powietrzny posiadat wazne swiadectwo wpisu do ewidencji
statkéw powietrznych i byt obstugiwany zgodnie z wytycznymi producenta
samolotu zawartymi w [UL.

3.1.3. Pilot posiadat uprawnienia pozwalajgce na wykonanie lotu.

3.1.4. Nie stwierdzono dowodow, ze pilot zapadt na nagtg chorobe lub
niezdolnosc¢ do petnienia obowigzkow, ktéra mogta mie¢ wptyw na jego zdolnosé
sterowania samolotem.

3.1.5. Badania toksykologiczne wykazaty, ze pilot nie byt pod wpltywem
alkoholu lub innych substancji uposledzajacych jego dziatania.

3.1.6. Masa samolotu byta réwna dopuszczalnej MTOM, natomiast Srodek
ciezkosci znajdowat sie w tylnym potozeniu, jednak miescit sie w dopuszczalnych
granicach wyznaczonych przez producenta samolotu.
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3.1.7. Przed zderzeniem z ziemig struktura samolotu byta nienaruszona.

3.1.8. Utrata kontroli przez pilota nastgpita najpradopodobnie po wytgczeniu
sie silnika w locie, kiedy samolot poruszat sie z predkoscig zblizong do predkosci
przeciggniecia (na zadanej wysokosci lotu).

3.1.9. Warunki pogodowe sprzyjaty powstawaniu zjawiska oblodzenia
gaznikow zespotu napedowego.

3.1.10.  Pilot nie zatgczyt podgrzewu gaznikdw zespotu napedowego.

3.1.11.  Nieudana proba uruchomienia systemu ratowniczego GRS. Pilotowi
udato sie jedynie usung¢ zawleczke zabezpieczajgca system ratowniczy GRS.

3.2. Przyczyny zdarzenia

3.2.1. Nieswiadome doprowadzenie przez Pilota do przeciggniecia oraz podjete przez
niego nieskuteczne dziatania majgce wyprowadzi¢ samolot z tej sytuacji.

3.3. Czynnik sprzyjajace

3.3.1 Wytgczenie sie silnika w trakcie lotu w wyniku oblodzenia uktadu
dolotowego gaznikow.

3.3.2 Brak wiasciwej reakcji na obecno$¢ oblodzenia utadu dolotowego
gaznikow — brak wtgczonego podgrzewu gaznikow.

3.3.3 Nie zabezpieczenie odpowiedniej predkosci postepowej samolotu
w warunkach wytgczenia sie silnika, skutkujgce wprowadzeniem samolotu
w korkociag.

3.3.4 Nieuruchomienie systemu ratunkowego GRS.
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

Nadzorujacy badanie

Podpis na oryginale
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