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INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 260/06

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot FK-12 ,,COMET”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: OK-LUA-42

Dowddca statku powietrznego: Pilot samolotowy turystyczny

Organizator lotéw/skokéw: Lot prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: Pilot samolotowy turystyczny

Wiasciciel statku powietrznego: Osoba prywatna

Lotnisko Aeroklubu Bydgoskiego

Migjsce zdarzenia: Bydgoszcz-Szwederowo (EPBY)

Data i czas zdarzenia: 26 sierpnia 2006 r., godz.19:10 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Calkowicie zniszczony (spalony)

Obrazenia zatogi: 2 — $miertelne

STRESZCZENIE

W dniu 26 sierpnia 2006 r. pilot samolotowy turystyczny lat 50 wraz
z pasazerem lat 52, wracali z lotu zgtoszonego jako widokowy z nad miejscowosci Bydgoszcz,
na samolocie FK-12 ,,COMET” o znakach rozpoznawczych OK-LUA-42. Na wysokosci
okoto 600m centralnie nad plyta lotniska Aeroklubu Bydgoskiego (EPBY), wskutek
wykonania gwattownego zakrg¢tu w prawo samolot wpadt w korkociag i zderzyt si¢ z ziemia,
w wyniku, czego samolot eksplodowat. Pilot-dowddca oraz pasazer poniesli Smierc, a samolot
zostal catkowicie zniszczony i spalony. Wypadek zdarzyt si¢ o godz.19:10 (LMT).

Badanie wypadku przeprowadzit Zesp6t Badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK - przewodniczacy zespotu badawczego,
dr inz. pil. Maciej LASEK - cztonek zespotu,
mgr inz. Jacek JAWORSKI - cztonek zespotu,
dr n.med. Jacek ROZYNSKI - czlonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:

— Niewyprowadzenie przez zaloge samolotu z wielozwojowego korkociagu, ktéry byt

nastgpstwem celowego wprowadzenia samolotu przez zaloge w szybki wywrot ;
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— Komisja nie mogla ustali¢ przyczyn braku mozliwosci wyprowadzenia samolotu z
korkociagu.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byty:

— Duza dynamika przebiegu zjawiska oraz mate doswiadczenie pilotazowe zatogi na
samolocie FK-12 ,,COMET”, zwlaszcza w ocenie zaistniatego stanu lotu jak
1 w wyprowadzeniu z korkociagu,

— Utrudniony dostep do uchwytu wyzwalajacego spadochronowy system ratowniczy.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze zgromadzonymi w

trakcie badania zdarzenia materiatami zaproponowata 2 zalecenia profilaktyczne.
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Samolot FK-12 ,, COMET”; OK-LUA-42; 26.08.2006 r.; Bydgoszcz-Szwederowo (EPBY).

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 26 sierpnia 2006 roku Aeroklub Bydgoski zorganizowat i przeprowadzit uroczyste
obchody 60 lecia swojej dziatalnosci. Po cze$ci oficjalnej program obchodéw przewidywat
w godzinach od 14.00 do 19.00 cz¢s¢ lotnicza, w ktérej zgodnie z harmonogramem wykonano
pierwszy lot na samolocie CSS-13 po jego rekonstrukcji, pokaz skokéw spadochronowych
z samolotu An-2 oraz loty widokowe z zaproszonymi gos¢mi na samolotach ultralekkich
1 kategorii specjalnej. Loty miaty by¢ zakonczone wspdlnym przelotem grupowym w rejonie
lotniska. Wszystkie starty i ladowania odbywaty si¢ pod kontrola TWR EPBY, gdyz w
godzinach od 14.00-17.00 byt aktywny CTR. Po zakonczeniu aktywnosci CTR-u, w
porozumieniu z wieza (TWR) kierowanie lotami odbywalo si¢ z czgsci trawiastej lotniska na
czestotliwosci 122.9 MHz z uzyciem kryptonimu ,,Kwadrat Bydgoszcz”. Okoto godziny 18:50
(LOC), po uzyskaniu zgody droga radiowa od kierujacego lotami (,,Kwadrat Bydgoszcz”),
z czesci aeroklubowej lotniska w Bydgoszczy wystartowat z kursem 290° samolot FK-12
»COMET” (OK.-LUA-42). Na pokladzie w drugiej kabinie (kabina dowddcy) znajdowat si¢
pilot-dowddca lat 50, a w pierwszej kabinie pasazer lat 52, réwniez pilot, wykonujacy
wczesniej lot grupowy na wiasnym samolocie. Celem lotu, wykonywanego wedlug przepiséw
VEFR, byt lot zgtoszony depesza ATS zwiazana z samolotami wykonujacymi loty w CTR
EPBY w dniu 26.08.2006 r., jako widokowy, po wschodniej czgsci lotniska i1 miasta
Bydgoszcz. Po starcie samolot wykonywat lot z naborem wysokosci w kierunku wschodnim.
W tym czasie kierujacy lotami skupit swoja uwage na ladujacych samolotach w celu
zapewnienia ich bezpieczenstwa podczas ladowania i kotowania do wyznaczonych bramek.
Okoto godziny 19.05 nad lotniskiem, na wysokos$ci okoto 600 m., pojawit si¢ samolot FK-12
»COMET”. Lot wykonywany byl z naborem wysokosci, centralnie wzdluz aeroklubowe;j
czesci lotniska, zgodnie z wylozonym kierunkiem startu z kursem 290°. Nad $rodkiem lotniska
pilotujacy samolot zmniejszyl obroty silnika i po chwili samolot wykonat gwaltowny zakret w
prawo z jednoczesnym wywrotem lub beczka, co w konsekwencji doprowadzito do szybkich
obrotow samolotu w prawo z pochyleniem 30-40° pod horyzontem z tendencja do
wyplaszczania i wzrostem predkosci katowej. Samolot wykonat okoto 12 zwojow korkociagu,
poczatkowo ze zwigkszonym katem pochylenia i zmniejszona predkoscia katowa, nastgpnie
ponownie wyptaszczal zwoje 1 zwigkszat predkos¢ katowa. W trakcie wykonywania

poszczegdlnych zwojow korkociagu, kierujacy lotami wydawatl komendy na wyprowadzenie
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oraz uzycie systemu ratowniczego przez zatoge. Ze strony zatogi nie byto zadnej reakcji ani
prowadzonej korespondencji radiowe;j.

W ostatnich zwojach, tuz przed zderzeniem z ziemia pilotujacy zwigkszyl obroty silnika,
co spowodowato wyptaszczenie toru lotu samolotu. Zderzenie z ziemia nastapito o godzinie
19.10 (LOC) w samoobrocie, ptasko z bardzo matym pochyleniem i przechyleniem samolotu.
Znajdujace si¢ w zbiornikach samolotu paliwo, ulegto rozlaniu, a zadziatanie silnika
rakietowego spadochronowego systemu ratowniczego ,,GRS-GALAXY” spowodowato jego
wybuch i pozar samolotu.

W wyniku zderzenia, pilot i pasazer samolotu poniesli $mieré¢ na miejscu. Samolot ulegt

catkowitemu zniszczeniu i spaleniu.

1.2. Obrazenia oséb.

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

Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku wypadku samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu i spaleniu.

1.4. Inne uszkodzenia.

Na obszarze kilkudziesieciu m” lokalne zanieczyszczenie gleby spowodowane paleniem si¢

paliwa i elementéw samolotu.

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

PILOT-DOWODCA — mezczyzna lat 50, pilot z licencja pilota turystycznego samolotowego -
cztonka zatogi latajacej PPL(A)04, wydana przez ULC 29/04/2004, z uprawnieniami SEP(L)
waznymi do 17.04.2008; kwalifikacje na typy samolotow: A-20 , Aeroprakt”, A-22
»Aeroprakt”, PZL-110 ,,Koliber”, Zlin-526F, G-3 ,Mirage”, FK-12 ,,COMET” ; KWT wazna
do 18.03.2007; KTP wazna do 17.04.2007; Karta Instruktora Motolotniowego wazna do
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14.03.2007; Instruktor Lotniarstwa; Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty wazne do
17.10.2007; Orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2 i 3 (z uwaga: wykonywanie lotow w szktach
korekcyjnych) wazne do 03.03.2007, wydane przez GOBLL. Ogdlny czas lotéw na

samolotach wykonanych do dnia wypadku 850 godzin* oraz 2550 godzin* na motolotniach.

* Dzienniki lotow ulegty spaleniu podczas wypadku. Naloty pilota odtworzono na podstawie

danych bedqcych w dokumentach Dziatu Szkolenia Aeroklubu Bydgoskiego.

Ostatnich 10 lotéw na samolotach:

Ip Data lotu Typ samolotu Czas lotu
1 10.06.2006 FK-12 ,,COMET" 0.30* strefa
2 10.06.2006 FK-12 ,,COMET” 1.09* kregi
3 11.06.2006 FK-12 ,,COMET” 1.00* strefy
4 11.06.2006 FK-12 ,,COMET” 0.36* kregi
5 11.06.2006 FK-12 ,,COMET” 2x4 kregi 0.49%*

Wyloty samodzielne ze zwigkszonym 2x strefy 1.01%*

sterem kierunku.

6 26.08.2006 FK-12 ,COMET” 0.20** z pasazerem
7 26.08.2006 FK-12 ,,COMET” 0.20** z pasazerem
8 26.08.2006 FK-12 ,COMET” 0.20%* z pasazerem
9 26.08.2006 FK-12 ,,COMET” 0.20** z pasazerem
10 26.08.2006 FK-12 ,,COMET” 0.20** z pasazerem

*Loty odtworzone na podstawie dziennika lotow pilota doswiadczalnego szkolqcego pilota-

dowddce.

**Loty wykonane wg. ,Tablicy Planowej Lotow” Aeroklubu Bydgoskiego na dzien
26.08.2006.

Ostatni lot na samolocie FK-12 ,,COMET” przed lotem zakonczonym wypadkiem pilot-
dowddca wykonat 26.08.2006, trwat on 0.20 min.

Brak informacji, aby pilot przed lotem byt nie wypoczety lub niedysponowany.
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PILOT-PASAZER: mezczyzna lat 52, posiadacz licencji pilota samolotowego Republiki
Czech z data waznosci do 01.05.2006 r. oraz licencji pilota samolotéw ultralekkich Republiki
Francuskiej, wydanej w 1997 r. bez daty waznosci. Aktualna licencje wydana przez LAA CR
pilot posiadat przy sobie w momencie zdarzenia i ulegta zniszczeniu. Pilot-pasazer posiadat
kwalifikacje na kilka typéw statkéw powietrznych w tym réwniez na Biicker T-131 PA

Jungmann dopuszczonym do wykonywania akrobacji.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot: FK-12 COMET zostal zaprojektowany zgodnie z Prawem Lotniczym Niemiec z
1995 r. i na podstawie przepiséw dotyczacych budowy samolotéw ultralekkich ,,BFU 95”.
FK-12 jest dwumiejscowym samolotem ultralekkim ze sterowaniem aerodynamicznym.
Zbudowany jako dwuptat, uktad podwozia z kétkiem tylnym. Skrzydto posiada klapolotki,
ktére za pomoca dzwigni moga by¢ ustawiane w trzech polozeniach. Kétko tylne jest
sprz¢zone ze sterem kierunku. Samolot jest wyposazony w podwdjne sterowanie, w ukladzie

tandem. Kabing pilota jest kabina druga-( tylna). Samolot nie jest dopuszczony do akrobacji.

Kadtub-posiada konstrukcje kratownicowa, w czesci przedniej i tylnej oprofilowana ostonami

z laminatu, w pozostatej czesci oprofilowana listwami i optétniona.

Skrzydta-dwuptat, z metalowym podtskorupowym dwudzwigarowym  centroptatem
zamocowanym zastrzalami do kadtuba, stéjkami migdzyskrzydtowymi laminatowymi
i wykrzyzowaniami z ciggien metalowych. Skrzydta gérne i dolne optétnione, na catej
rozpigtosci wyposazone w klapolotki. Samolot jest wyposazony w mechanizm do sktadania

skrzydet.

Usterzenie-uktad klasyczny, szkielety z rur i blachy duralowej oprofilowane zeberkami

piankowymi i optétnione. Statecznik poziomy podparty zastrzatami.
Podwozie-state, tréjkotowe, z koétkiem tylnym. Golen podwozia gléwnego sprezysta,

wykonana z laminatu weglowo-epoksydowego. Kota gtéwne z hamulcami hydraulicznymi

uruchamianymi za pomoca dzwigni umieszczonej na drazku sterowym w kabinie pilota.

RAPORT KONCOWY Strona 8 z 30



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot FK-12 ,, COMET”; OK-LUA-42; 26.08.2006 r.; Bydgoszcz-Szwederowo (EPBY).

Podwozie tylne typu wahaczowego, amortyzowane sznurem gumowym z ogranicznikiem

linkowym, kétko tylne sterowane.

Rok Producent Nr fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze
SP-YKF Przydziat |23.02.2005
znakow
Centralna Szkota rozpoznaw
Lotniczo- Techniczna czych
2006 | Aeroklubu Polskiego 065 przez ULC
KROSNO
OK-LUA-42 [0011776 13.05.20006 *

* _ data wydania ostatniego Swiadectwa Rejestracji
Swiadectwo ogledzin wazne do 13 maja 2007 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji okoto 100 h na podstawie

ksiazki pilota doswiadczalnego ( nalot z préb w powietrzu 1 przeszkalania pilota)

Liczba lotéw od poczatki eksploatacji okoto 120 lotéw (odtworzono
jak wyzej).

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu okoto 100 h

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu okoto 1000 h

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych i przegladu ~ brak mozliwosci ustalenia**

Poswiadczenie obstugi technicznej wystawiono 2006 r. (Centralna Szkota

Lotniczo-Techniczna AP)

Silnik: Rotax 912 ULS-czterosuwowy, czterocylindrowy w ukladzie bokser z zaptonem
iskrowym, jednym centralnym watkiem rozrzadu i popychaczami, gérnozaworowy. Glowice
cylindrow chtodzone ciecza, cylindry chtodzone powietrzem. Smarowanie wymuszone

z sucha miska olejowa.

Wyposazenie: podwdjny bezstykowy, kondensatorowy system zaptonowy, mechaniczna
pompa paliwowa, dwa gazniki o stalym cisnieniu, rozrusznik elektryczny, zintegrowana

pradnica pradu zmiennego z zewngtrznym prostownikiem- regulatorem.
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Rok produkcji Producent Nr fabryczny
BOMBARDIER ROTAX

2005 r. 5643829

GmbH Motorenfabrik Austria

Data zabudowy silnika na platowiec 12.08.2005 r. (po raz pierwszy na
SP-YKF)

Maks. moc startowa 59,6 kW (5800 obr/min.- 5 min.)

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji brak danych**

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gléwnej brak danych**

Resurs pozostalty do kolejnego remontu lub przegladu brak danych**
Stan MP i S przed lotem:

paliwo: brak danych**

olej: brak danych**

**Brak dokumentacji z jakimikolwiek zapisami o eksploatacji, obstudze i przegladach
samolotu. Dokumentacja platowcowa i silnikowa znajdowata sie na poktadzie statku
powietrznego i ulegta doszczetnemu spaleniu w trakcie wypadku. Zaprezentowane dane
uzyskano od producenta samolotu oraz 7z Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Delegatury
Potudniowo-Wschodniej w Krosnie, ktora do dnia 10 sierpnia 2006 roku sprawowata nadzor

nad budowq w/w samolotu.

7

Smiglo: Tréjtopatowe (z kompozytu weglowego) typu AS 1730/1950 nr fabryczny: 075.
Naped smigtha poprzez reduktor zgbaty o przetozeniu 1:2,43.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody dla lotniska Bydgoszcz (EP BY), wazna w dniu 26.08.2006 r. w godzinach
od 11.00 do 20.00 (LOC).

Niz z nad zatoki finskiej-rozmyte pole obnizonego ci$nienia, spodziewane lokalnie burze
1 przelotne opady deszczu. W drugiej czgsci dnia rozpogodzenia.

Wiatr przyziemny: vrb (zmienny) 220-250°, 5-6 m/s.

Widzialno$¢: powyzej 10 km, w opadach 6-7 km.

Wielkos¢ 1 rodzaj zachmurzenia: 5/8-8/8 Sc lokalnie 6/8 Cb.

Wysokos¢ podstaw m AMSL: 500-700 m.
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Izoterma 0°C m AMSL: 2800m
Oblodzenie: Stabe w Cb.
Cisnienie QNH: 1006.
Temperatura: 17°C.

Turbulencja: umiarkowana.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Bez wplywu na przebieg zdarzenia.

Standardowe dla samolotu FK-12 ,, COMET".

1.9. Lacznosé¢.

Radiostacja poktadowa ARS 3201 firmy BECKER AVIONIK SYSTEMS. Moc
wyjsciowa nadajnika-5W.
1.10. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Bydgoszcz — Szwederowo EP BY zarejestrowane w rejestrze lotnisk,
opublikowane w zbiorze Informacji Lotniczych AIP. Wspétuzytkowane przez Aeroklub
Bydgoski. Potozone na wysokosci 72 m AMSL. Drogi startowe trawiaste oraz pas betonowy
o wymiarach 2500 x 60/262°.

Pozycja geograficzna: 53°05 48,49 N, 017°58 39,61” E.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot FK-12 ,,COMET” nie jest wyposazony w rejestratory poktadowe.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

MIEJSCE WYPADKU
Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czg§¢ samolotu lub jego wyposazenia oddzielila si¢ od

niego przed wypadkiem.
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Samolot zderzyt si¢ z ziemia w ptaskim, prawym zwoju korkociagu, bez predkosci
postgpowej, najpierw koncowka prawego skrzydta, a nast¢pnie przodem kadtuba z katem
pochylenia okoto 10° z kursem 280- 300° (ruch samolotu w prawo o 20"), w prawym
samoobrocie. Komisja nie byla w stanie okresli¢, w jakim potozeniu byty klapy w momencie
upadku. W miejscu zderzenia z trawiasta nawierzchnia lotniska, widoczne byly wyrazne $lady
zgarnigtej darni i ziemi $wiadczace o kierunku obrotu. Symetryczny rozklad fragmentéw topat
smigla rozrzuconych na kierunku upadku w odleglosci od kilku do kilkunastu metrow
swiadczyl, ze silnik pracowal do momentu zderzenia z ptyta lotniska. Konstrukcja ptatowca
wykonana w technologii kompozytowej, zostala spalona doszczetnie razem z silnikiem
samolotu tworzac jednolita nieforemna brytg. Wysoka temperatura palenia spowodowata
wytopienie si¢ elementow silnika, ktére pozostaly wtopione w elementy konstrukcji.
Przyrzady poktadowe spalone z zachowana wskazowka tarczy wariometru WRM 010 na
predkosci opadania 6 m/s. Ocalate elementy to fragmenty usterzenia ogonowego oraz gérnych
skrzydet posiadajacych szkielety z rur i blachy duralowe;j.

Wspotrzedne geograficzne miejsca wypadku (tj. miejsca lokalizacji szczatkow rozbitego

samolotu wedtug GPS strazy pozarnej): dtugos¢ 17,9672, szerokos¢ 53,1008.
OPIS USZKODZEN

Szczegdtowy opis uszkodzen i zniszczen samolotu spowodowanych wybuchem paliwa

oraz pozarem, zostal przedstawiony w zataczonym do raportu ,,Albumie Ilustracji”.
PODSUMOWANIE:

- Samolot w wyniku wypadku zostat catkowicie zniszczony 1 spalony.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

PILOT-DOWODCA - odniést wskutek wypadku bardzo ciezkie obrazenia, w wyniku,
ktérych zmarl na miejscu wypadku. Nie stwierdzono zmian chorobowych, ktére mogtyby
mie¢ wplyw na powstanie wypadku, a badanie chemiczne krwi wykazato, ze nie zawiera ona

alkoholu etylowego oraz srodkéw psychotropowych.

PILOT-PASAZER — wskutek wypadku odniést bardzo ciezkie obrazenia, w wyniku,
ktérych zmart na miejscu wypadku. W organizmie pasazera nie stwierdzono obecnosci
alkoholu ani $rodkéw psychotropowych. W badaniu sekcyjnym nie stwierdzono zmian

chorobowych, ktére mogly mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.
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Smier¢ pilota jak i pasazera nastapita zaraz po zderzeniu z ziemia.

1.14. Pozar.

Instalacja paliwowa samolotu FK-12 ,,COMET” skifada si¢ z gtéwnego zbiornika paliwa
o pojemnosci 58 litréw, umieszczonego w kadtubie za $ciana ogniowa pomigdzy sterownica
nozna pierwszej kabiny oraz dwéch dodatkowych zbiornikow o pojemnosci 18 litrow kazdy,
umieszczonych w kesonach noskowych gérnych skrzydet.

Samolot byt wyposazony w system ratowniczy GRS-GALAXY, sktad, ktérego stanowi:
spadochron ratunkowy (zapakowany oryginalnie w pojemniku laminatowym) GRS-5-UL-4
wyzwalany rakieta na paliwo stale RDS 285, zabudowany w kadtubie przed $Sciana ogniowa.
Tasmy kevlarowe oplataja wyznaczone do tego celu wezty kratownicy kadtuba i tacza sig
z gléwna tasSma nosna spadochronu. System ratunkowy jest uruchamiany przy pomocy
czerwone] dzwigni wyzwalajacej, umieszczonej na konsoli $rodkowej w kabinie pilota-
dowddcy (druga kabina). Na ziemi system zabezpieczony jest przetyczka unieruchamiajaca
dzwigni¢ wyzwalajaca, ktéra do lotu jest wyjmowana i wpinana po prawej stronie nad
zawiasem kabiny.

W czasie krytycznego lotu system byl odbezpieczony, o czym $wiadczy znaleziona (przy
prawej burcie) wyjeta zawleczka (patrz ,,Album Ilustracji”’). Komisja nie jest w stanie ustali¢,
co spowodowato uruchomienie silnika rakietowego RDS 285, ktérego zapalnik znaleziono
kilka metréw od samolotu. Mogto to by¢ wynikiem zadziatania pilota (druga kabina) tuz nad
ziemia, lub samoczynnego odpalenia w momencie zderzenia samolotu z ziemia. Znajdujace
si¢ w zbiornikach samolotu paliwo, ulegto rozlaniu, a zadziatanie silnika rakietowego
spowodowato jego wybuch i1 pozar szczatkéw samolotu.

W wyniku zderzenia i pozaru samolot ulegt calkowitemu zniszczeniu oraz spaleniu.
1.15. Czynniki przezycia.

Przebieg zdarzenia dawal szanse przezycia zatodze samolotu.

Wedtug opinii kierujacego lotami, w czasie zezwolenia do startu, taczno$¢ z zatoga na
czestotliwosct 122,9 (,,Kwadrat Bydgoszcz”) byta bardzo dobra. Po wpadnigciu samolotu w
korkociag w trakcie wykonywania kolejnych jego zwojéw, kierujacy lotami wydawat

kilkakrotnie komendy na wyprowadzenie oraz do uzycia systemu ratowniczego przez
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zatoge..., 42 wyprowadzaj, 42 pociqgnij system ratowniczy”...Ze strony zatogi nie byto zadnej
reakcji.

Pilot-dowddca 1 pasazer znajdujacy si¢ na pokladzie samolotu mieli podczas lotu
1 wypadku prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa.

Na podstawie przeprowadzonego eksperymentu Komisja ocenita, ze pilot-dowddca w
sytuacji krytycznej nie byt w stanie dosiggna¢ do uchwytu wyzwalajacego spadochronowy

system ratunkowy ,,GRS-GALAXY”.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny miejsca wypadku 1 wraku samolotu.

W dniu 27 sierpnia 2006 r. dokonano pomiaréw rejonu wypadku i wspdlnie z ekipa policji
sporzadzono szkic terenu miejsca wypadku z rozmieszczeniem $ladow i szczatkéw samolotu.
Wykonano dokumentacj¢ fotograficzna miejsca wypadku oraz rozmieszczenia szczatkOw
samolotu. 27-29 sierpnia 2006 r. przestuchano $wiadkéw wypadku (uczestnikéw pikniku
lotniczego, obserwujacych ostatnia faz¢ lotu samolotu), a 30-31 sierpnia 2006 r. mieszkancéw
osiedla, stuzby techniczne Aeroklubu Bydgoskiego oraz pilota doswiadczalnego, ktéry
dokonat oblotu samolotu 1 byt instruktorem pilota-dowédcy FK-12 ,,COMET”. Pozyskano
mapy okolicy wypadku jak rowniez film z ostatniego startu samolotu FK-12 ,,COMET” do
momentu jego przejscia na wznoszenie po starcie.

Dokonano analizy u wytwoércy samolotu (Centralna Szkola Lotniczo-Techniczna
Aeroklubu Polskiego-Krosno) dokumentacji konstrukcyjnej 1 eksploatacyjnej oraz
dodatkowych wyjasnien odnosnie szczegétéw technologii wykonania uktadu sterowania
samolotu. Przeanalizowano dane antropologiczne pilota samolotu (wzrost i waga), niezbedne
do okreslenia mozliwosci zatladowania samolotu przed lotem zakonczonym wypadkiem oraz
uzycia systemu ratowniczego.

W dniu 13 wrzesnia przestuchano swiadka, ktéry sam si¢ zglosit do kierownictwa
Aeroklubu Bydgoskiego. Byl on jedynym naocznym s$wiadkiem z bedacych na lotnisku
obserwujacym sam poczatek zaistnienia zdarzenia i p6zniejszy jego rozwoj, ktéry widziato juz
wielu swiadkow.

Przeprowadzono badania dokumentacji budowy samolotu oraz praktyczne badania
samolotu (z pomiarami ergonomicznymi) i mozliwo$ci odblokowania i uruchomienia systemu
ratowniczego GRS-GALAXY. Badania te prowadzono 20-21 wrze$nia 2006 r. (badanie
dokumentacji budowy samolotu oraz préb naziemnych i w locie) u wytwoércy samolotu CSL-T

AP (Centralna Szkota Lotniczo-Techniczna AP-Krosno) i powtérzono 20 lutego 2007 r. (w
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zakresie mozliwo$¢ uzycia systemu ratowniczego przez pilota-dowddce) u aktualnego
wytworcy samolotow Fk-ProTech, (po oddzieleniu od CSL-T AP) na egzemplarzu samolotu
FK-12 ,,COMET” nr 80, budowanego dla kontrahenta amerykanskiego.

Zebrano w Aeroklubie Bydgoskim oraz u rodzin zatogi, dokumentacj¢ lotnicza pilota-
dowddcy, pilota-pasazera oraz, u wytworcy, dokumentacje eksploatacyjna (Instrukcja
Uzytkowania w Locie i Obstugi Naziemnej, oraz Sprawozdanie z préb naziemnych i w locie)
zniszczonego samolotu. Pozyskano: dokumentacj¢ lotniczo-lekarska pilota i pilota-pasazera,
dokumentacj¢ medyczna z sekcji zwlok zalogi, dokumentacj¢ sporzadzong przez policjg i straz

pozarna, a takze prognozy meteorologiczne na dzien wypadku.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

O zaistniatym wypadku 1 pozarze powiadomiono Straz Pozarng Portu Lotniczego,
Wojskowa Straz Pozarna-Bazy Lotniczej oraz Komendg Miejska Panstwowej Strazy Pozarne;j-
Bydgoszcz. Na miejsce zdarzenia jako pierwsza o godzinie 19:13 przybyla Wojskowa Straz
Pozarna oraz Jednostka Ratowniczo Gasnicza PSP, ktére przystapily do gaszenia pozaru.

W dziataniach ratowniczych udziat brato 6 jednostek ochrony przeciwpozarowej w tym 5
samochodéw gasniczych cigzkich, 2 samochody specjalne oraz Pogotowie Ratunkowe,
Policja, wojsko (4 pojazdy, 30 Zotnierzy) i Zandarmeria Wojskowa. Dziatania powyzszych
stuzb polegaly na ugaszeniu pozaru, neutralizacji skutkéw wybuchu paliwa oraz
zabezpieczeniu miejsca zdarzenia na czas wykonywania czynnosci zmierzajacych do ustalenia
przyczyny wypadku.

Teren wypadku zostal ogrodzony przez policjg¢, ktéra pozostawita na miejscu jeden
radiow6z z ekipa do pilnowania wraku. Zesp6ét badawczy PKBWL przybyl na miejsce
wypadku w dniu 27 sierpnia 2006 r. i dokonal pierwszych ogledzin. Dalsze badania
1 czynnosci na miejscu wypadku zespdt badawczy PKBWL podjat wraz z ekipa policji
i przybylymi przedstawicielami Aeroklubu Bydgoskiego oraz wtascicielem samolotu.
Czynnos$ci te byly dokumentowane przy uzyciu kamery video i fotograficznie. Szczatki
samolotu zostaly zwolnione do dyspozycji wtasciciela w dniu 27 sierpnia 2006 r. W
pOzniejszym okresie badania wypadku pozyskano wyniki sekcji pilota i1 pasazera,
a z Gtéwnego Osrodka Badan Lotniczo-Lekarskich kopie dokumentacji ostatnich badan
lotniczo-lekarskich pilota-dowddcy.

Przepisy lotnicze nie miaty wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
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1.18. Informacje uzupelniajace.

Wobec stwierdzenia w dniu 27 sierpnia 2006 r. przez zespét badawczy PKBWL
prawdopodobnej przyczyny wypadku jako braku mozliwosci wyprowadzenia samolotu
z korkociagu po przeciagnigciu samolotu i wykonania kilkunastu zwojow niezamierzonego
korkociagu, w celu wyjasnienia cech pilotazowych samolotu, zwrdocono si¢ do producenta
o udostgpnienie catosci dokumentacji budowy jak réwniez sprawozdania z préb naziemnych
i w locie egzemplarza samolotu o numerze 065. Po zapoznaniu si¢ dokumentacja oraz historia
samolotu, zesp6ét badawczy PKBWL ustalil nastgpujace fakty dotyczace budowy, préb
1 rejestracji samolotu.

W dniu 17 czerwca 2004 roku zostala zawarta umowa pomigdzy mieszkancem
Bydgoszczy a Centralna Szkola Lotniczo-Techniczna Aeroklubu Polskiego w Krosnie na
wykonanie kompletnego, gotowego samolotu FK-12 ,COMET”. Budowg¢ oraz wyposazenie
samolotu w imieniu zamawiajacego nadzorowal pilot-dowddca, ktory  zginat
w wypadku. Byl wtedy juz wiascicielem innego samolotu ultralekkiego. Pomigdzy
zamawiajacym a nadzorujacym powstata ustna umowa do wspoétuzytkowania obu samolotéw
po odebraniu z produkcji egzemplarza samolotu nr 065. Budowa samolotu FK-12 ,,COMET”
zostala zgloszona przez CSL-T AP do Departamentu Techniki Lotniczej — Inspektoratu
Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych, Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktéry pismem
ULC-LTT-1/JS/2320/2004 z dnia 23.08.2004 r. zlecil nadzér nad budowa samolotu
ultralekkiego FK-12 ,,COMET” w kategorii specjalnej, Delegaturze Potudniowo-Wschodniej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Zesp6t Krosno. Urzad Lotnictwa Cywilnego-Rejestr Cywilnych
Statkéw Powietrznych, pismem z dnia 23.02.2005 r. w odpowiedzi na podanie zamawiajacego
w sprawie rezerwacji znakow rozpoznawczych dla samolotu FK-12 nr 065 przydzielit znaki
rozpoznawcze SP-YKF. W trakcie budowy, konstrukcja samolotu podczas montazu
wstgpnego przed opldtnieniem, na zyczenie pilota-dowddcy zostata wyposazona w wezly w
kratownicy kadtuba stuzace do zabudowy ptywakéw. W latach 2004-2005 pod nadzorem
Delegatury Zachodniej Urze¢du Lotnictwa Cywilnego, Oddziat Szczecin-Goleniow dokonano
modyfikacji samolotu FK-12 ,,COMET”, nr fabryczny 061 o znakach rozpoznawczych SP-
YOA, na wersj¢ na ptywakach typu FL 1220 firmy FULL LOTUS. Zesp6t Roboczy powotany
przez Naczelnika IKCSP pismem nr ULC-LTT-1/JS/562/2004 z dnia 18.03.2004 r. do nadzoru
modyfikacji w/w samolotu dokonat w dniu 27.07.2006 r. oceny dokumentéw dowodowych
procesu modyfikacji samolotu i uznat, ze samolot FK-12 ,,COMET’, nr fabryczny 061
o znakach rozpoznawczych SP-YOA, jest zdatny do lotu z cigzarem do startu i ladowania
Q=551 kg w wersji z zabudowanymi ptywakami typu FL 1220 firmy FULL LOTUS i moze
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by¢ uzytkowany w tej wersji na podstawie Uzupetnienia Nr 5 SAMOLOT ULTRALEKKI
FK-12 ,,COMET” Z ZABUDOWANYMI PLYWAKAMI, Wydanie 1, Pazdziernik 2005 oraz
INSTRUKCIJI OBSEUGI PLYWAKOW model FL 1220, 12°-6” 1220 1b (3.81 m-555kg)
Krosno Pazdziernik 2005. W dniu 29.09.2005 r. przedstawiciel Inspektoratu Kontroli
Cywilnych Statkéw Powietrznych, Delegatury Potudniowo Wschodniej w Kro$nie, wykonat
ogledziny samolotu po budowie i nadzorowal wykonanie naziemnych préb cieplnych
dopuszczajac samolot nr fabryczny 065 o znakach rozpoznawczych SP-YKF do préb
naziemnych 1 w powietrzu, zgodnie z programem prob produkcyjnych. Préby na ziemi i w
powietrzu prowadzono w dniach od 05 pazdziernika 2005 r. do dnia 25 lutego 2006 r.
wykonujac 78 lotéw w czasie 66 godzin i 53 minuty ( taczny czas z prébami naziemnymi). Po
zakonczonych badaniach samolot zostal przekazany producentowi celem dokonania poprawek
zaleconych przez pilota do§wiadczalnego, oraz uzupetnieniu wyposazenia zleconego przez
pilota-dowddce.

W dniu 23 maja 2006 roku samolot zostat zarejestrowany przez LAA CR w Rejestrze
Sportowych Urzadzen Latajacych Republiki Czech na dwie osoby w kategorii samolotéw
ultralekkich, z dopuszczalnym ci¢zarem startowym 472,5 kg i1 otrzymat znaki rozpoznawcze
OK-LUA 42. Samolot nie zostat zgtoszony w ULC-Rejestr Cywilnych Statkow Powietrznych
jako samolot z rejestracja Republiki Czech wykonujacy loty w polskiej przestrzeni
powietrznej. Do tego czasu samolot posiadajac znaki rozpoznawcze SP-YKF byt
zarejestrowany w kategorii ,,Specjalny” z dopuszczalnym cigzarem startowym 525 kg. W tym
samym okresie na zyczenie pilota-dowddcy, do samolotu FK-12 ,,COMET’ OK-LUA 42
zostal zabudowany ster kierunku o powigkszonej powierzchni. Wyzej wymieniony samolot
zostal oblatany ze sterem kierunku wykonywanym standardowo do wszystkich samolotéw
FK-12 budowanych dla niemieckiego zleceniodawcy firmy B & F. Zamontowany ster
o powigkszonej powierzchni wystgpowat dotychczas tylko na egzemplarzu samolotu FK-12
»COMET” nr fabryczny 061 o znakach rozpoznawczych SP-YOA w wersji z ptywakami i dla
potrzeb tej wersji byt opracowany i oblatany. W zwiazku z decyzja wtasciciela samolotu FK-
12 ,,COMET” nr 065, dnia 09 sierpnia 2006 r. Dyrektor CSL-T AP w Krosnie zglosit pisemnie
do Urzedu Lotnictwa Cywilnego poprzez Delegatur¢ Potudniowo-Wschodnia w Kro$nie
rezygnacj¢ z nadzoru nad budowa w/w samolotu przez ULC. W odpowiedzi na pismo
Dyrektora CSL-T AP, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Departament Techniki lotniczej,
Inspektorat Kontroli Cywilnych Statkow Powietrznych pismem nr ULC-LTT-1/JS/3324/2006
powiadomil, ze z dniem 10 sierpnia 2006 r. proces nadzoru nad budowa samolotu FK-12
»COMET” nr 065 zostaje zamknigty. W/w pismo wptyneto do adresata w dniu 24 sierpnia

2006 r.
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W dniu 08 czerwca 2006 r. przed przebazowaniem samolotu, pilot doswiadczalny
wykonujacy jego proby zostal poinformowany przez przedstawiciela producenta o wymianie

steru kierunku na wigkszy 1 dokonat jego oblotu.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano nowych ani niestandardowych metod badania zdarzenia.

2. ANALIZA.

POZIOM WYSZKOLENIA

Pilot-dowddca byt czionkiem Aeroklubu Bydgoskiego od maja 1982 roku. Poczatkowo
rozpoczal szkolenie na motolotniach, na ktérych wylatat 2550 godzin. W sporcie
motolotniowym byt niezwykle utytutowany w zawodach krajowych jak 1 migdzynarodowych.
Wieloletni cztonek Motolotniowej Kadry Narodowej. Szkolenie samolotowe rozpoczal w
1996 roku w Aeroklubie Bydgoskim wykonujac pierwszy lot samodzielny w dniu 28 maja
1996 roku. Szkolenie praktyczne do uprawnien pilota samolotowego turystycznego realizowat
na samolocie A-20 ,,Aeroprakt”. Licencj¢ pilota samolotowego turystycznego po zdaniu
egzaminu przed PLKE otrzymat w dniu 23 kwietnia 1997 roku. Posiadat uprawnienia do
lotow na typach statkow powietrznych: A-20 ,,Aeroprakt”, A-22 , Aeropact”’, PZL-110
,Koliber”, ZLIN-526F, G-3 ,Mirage”, FK-12 ,,COMET”. Ogdlny czas lotow na samolotach
wykonanych przez pilota-dowdédceg do dnia wypadku to 850 godzin* oraz 2550 godzin* na
motolotniach.

* Dzienniki lotow ulegty spaleniu podczas wypadku. Naloty pilota odtworzono na podstawie
danych bedqcych w dokumentach Dziatu Szkolenia Aeroklubu Bydgoskiego.

Na samolocie FK-12 ,,COMET” o nr fabrycznym 065, pilot-dowddca rozpoczat szkolenie
w maju 2006 roku. Szkolacym byt pilot doswiadczalny wykonujacy wszystkie proby na w/w
egzemplarzu samolotu. Szkolenie zakonczono 21 maja 2006 roku. Pilot uzyskat taczny nalot 4
godziny 1 10 minut (wlacznie z wylotem samodzielnym). W trakcie tego szkolenia samolot
posiadat standardowy ster kierunku wykonywany dla wszystkich samolotéw FK-12
budowanych dla niemieckiego zleceniodawcy-firmy B & F. W dniu 8 czerwca 2006 roku
przed przebazowaniem samolotu z Krosna poinformowano pilota do$wiadczalnego
0 wymianie na zyczenie pilota-dowddcy steru kierunku na wigkszy. W zwiazku z wymiana

steru kierunku pilot do§wiadczalny dokonatl oblotu samolotu u producenta w EPKR. W dniach
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10 i 11 czerwca 2006 roku pilot doswiadczalny zapoznal z wtasciwosciami samolotu
i przeszkolit praktycznie pilota-dowddce¢ wykonujac z nim nastgpujaca ilos¢ lotow:

- 10 czerwca 2006 r. 1x strefa 0,30, 4x4 kregi 1,09 loty z instruktorem;

- 11 czerwca 2006 r. 2x strefa 1,00, 2x3 kregi 0,36 loty z instruktorem;

-11 czerwca 2006 r. 2x 4 kregi 0,49, 2x strefa 1,01 loty samodzielne.

Nastepne loty pilota-dowddcy na samolocie FK-12 ,,COMET’ sa nie do odtworzenia ze
wzgledu na spalenie si¢ dziennika lotow 1 dokumentacji samolotu. Ostatnie loty na samolocie
FK-12 ,,COMET” przed lotem zakonczonym wypadkiem pilot-dowddca wykonat 26 sierpnia
2006 r. Byto to 5 lotow widokowych z pasazerami po 20 minut kazdy (wlacznie z lotem

krytycznym).

Pilot-dowddca posiadal wyszkolenie teoretyczne i1 praktyczne na wielu typach statkow
powietrznych. Jednak zdaniem Komisji do§wiadczenie pilota na samolocie FK-12 ,, COMET”,
bylo niewielkie, zwlaszcza w lotach charakteryzujacych si¢ duza dynamika. Moglo mie¢ to
wplyw na oceng przez pilota stanu lotu w krytycznej jego fazie. Potwierdzaja to

przestuchiwani §wiadkowie zdarzenia:

. am widok tego samolotu w korkociqgu mnie zaskoczyt, poniewaz nigdy wczesniej nie
widziatem, Zeby ktos na nim wykonywat nawet ostrzejsze manewry. Do mojego zdziwienia
przyczynito sie to, ze znajgc K...(pilota-dowddcg) i sposob jego latania nie bardzo to do niego
pasowato jako do latania spokojnego, tagodnego i ostroznego. Rozmawiajqc z nim na ziemi
mowil, ze bardzo na ten samolot trzeba uwazacd, gdyz jest trudny pilotazowo i nie wybacza
btedow”. ...

Pilot-pasazer posiadat kwalifikacje na kilka typow statkéw powietrznych w tym réwniez
na samolocie Biicker T-131 PA Jungmann dopuszczonym do wykonywania akrobacji.
Z ustalen Komisji wynika, ze chetnie wykonywat figury akrobacji samolotowej (na samolocie

Jungmann).

Analiza zeznan poszczegdlnych $wiadkéw zdarzenia oraz wywiad $rodowiskowy
pozwala na przyjecie przez Komisj¢ hipotezy o checi zademonstrowania przez zaloge
samolotu zebranym widzom na lotnisku wywrotu.

Opis zdarzenia przez jednego z §wiadkow potwierdza przyjeta hipotezeg.

Nie mozna wykluczy¢, ze w krytycznej fazie lotu to pasazer pilotowat samolot.
Przemawiaja za taka hipoteza zaréwno umiej¢tnosci pilotazowe pasazera jak réwniez zeznania

swiadkéw dotyczace celu lotu oraz opisany wczesniej przez jednego ze SwiadkOw ostrozny

RAPORT KONCOWY Strona 19 z 30



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot FK-12 ,, COMET”; OK-LUA-42; 26.08.2006 r.; Bydgoszcz-Szwederowo (EPBY).

stosunek pilota do wtasnosci pilotazowych samolotu. Nalezy jednak podkresli¢, ze przyjeta

hipoteza opiera si¢ na domniemaniach Komisji a nie na tzw. twardych dowodach.

ANALIZA TECHNICZNO-PILOTAZOWA

Na podstawie wykonanych préb w locie samolotu FK-12 ,,COMET’ o nr fabrycznym 065
1 otrzymanych wynikéw zostalo opracowane przez pilota doswiadczalnego sprawozdanie.
Zgodnie z tym sprawozdaniem wynika, ze program oblotéw zawieral sprawdzenie
wlasciwosci lotnych i osiaggéw samolotu w zakresie przeciagni¢¢, ich wlasnosci zaréwno w
locie prostym jak i zakrgcie, we wszystkich konfiguracjach i mocy silnika oraz ostrzezen
przed przeciagnigciem. Proby prowadzone w zakresie przeciagnie¢ wykazaty, ze samolot
posiada nieduze utraty wysokosci w zakresie ,,A H”, ktére sa zawarte od 15-60 m. Najwigksza
utrata wysokosci wystepuje w konfiguracji klapy -10° i na mocy. Samolot przy
przeciagnigciach ostrzega poprzez drgania konstrukcji, ktére sa przenoszone na drazek
sterowniczy, jak roéwniez samolot posiada sygnalizacje $swietlna uruchamiang poprzez dajnik
ciSnieniowy. Samolot nie ostrzega bedac w konfiguracji klapy -10° i w zakretach
z przechyleniem B—3OO . Samolot nie wykazuje tendencji wchodzenia w korkociag.
Zmniejszenie katow natarcia powoduje powrét do lotu sterownego. W kazdej fazie
przeciagnigcia jest aktywny w zakresie sterowania poprzecznego. W czasie prob oraz

normalnej eksploatacji samolotu nie wykonywano korkociagéw, do ktérych samolot nie byt

dopuszczony 1 posiadat w kabinie ostrzezenie w tym zakresie. Po przeprowadzonych prébach
przeciagni¢¢ ze wzgledu na mala czytelnos¢ diody ostrzegajacej, zwlaszcza przy duzym

nastonecznieniu, wprowadzono dodatkowo sygnalizacj¢ dzwickowa w formie brzg¢czyka.

Samolot FK-12 ,,COMET” nr fabryczny 065 zostal oblatany ze sterem kierunku
wykonywanym standardowo dla wszystkich samolotéw FK-12 ,,COMET”. Konstrukcja tego
samolotu juz w czasie budowy na zyczenie pilota-dowddcy byta przygotowana do mocowania
ptywakéw 1 posiadata specjalne wezty w kratownicy kadluba. W latach 2004-2005 na
samolocie FK-12 ,,COMET” o nr fabrycznym 061 zostaly przeprowadzone proby dla wersji
z plywakami. W celu zwigkszenia skutecznosci manewrowania na wodzie, oraz
zrownowazenia powierzchni bocznej ptywakéw znajdujacej przed sSrodkiem cigzkosSci
samolotu zwigkszono powierzchni¢ steru kierunku o okoto 15 %. Literatura na temat wersji
ptywakowej samolotow wskazuje na ewentualno$¢ pogorszenia si¢ statecznos$ci bocznej

1 potrzeb¢ kompensowania tego zjawiska dodatkowa powierzchniag pionowa w okolicy
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usterzenia pionowego. Zamontowany ster o powigkszonej powierzchni wystepowat
dotychczas tylko na egzemplarzu samolotu FK-12 ,,COMET” nr fabryczny 061 o znakach
rozpoznawczych SP-YOA w wersji z ptywakami i dla potrzeb tej wersji byt opracowany
1 oblatany. Po zakonczonych prébach ze sterem standardowym, na prosbg pilota-dowddcy do
samolotu FK-12 ,,COMET” OK-LUA 42 o nr fabrycznym 065 zostat zabudowany ster
o powigkszonej powierzchni. Przed przebazowaniem samolotu do Bydgoszczy technolog
zaktadu poinformowat o tym fakcie pilota doswiadczalnego wykonujacego wszystkie proby na
w/w samolocie, ktory dokonat oblotu samolotu. Po wykonaniu oblotu z powigkszonym sterem
kierunku, pilot doswiadczalny stwierdzil, ze w poréwnaniu z matym sterem nastapila
nieznaczna zmiana charakterystyki sterowania samolotem. Zwigkszenie powierzchni steru
kierunku spowodowalo aktywniejsza prace steru w drugiej fazie rozbiegu. Pilot podczas
poprawiania kierunku przy starcie powinien bardzo delikatnie wychyla¢ stery. Energiczniejsze
ruchy powodowaty duze odchylenie toru podczas startu. W powietrzu samolot zachowywat si¢
poprawnie. Dla wykonania manewréw z koordynacja, potrzebne wychylenie steru kierunku
(pedatéw) bylo mniejsze w poréwnaniu z matlym sterem kierunku. Pilot z matym
doswiadczeniem nie wyczuje tych subtelnosci. Cecha wtasng samolotu FK-12 ,,COMET’ jest
duza sterowno$¢ kierunkowa z malym sterem kierunku. Zwigkszenie steru kierunku

proporcjonalnie zwigkszyta te cechy.

Jednym z podstawowych warunkéw wyprowadzenia samolotu z korkociagu  jest
zatrzymanie obrotow autorotacyjnych poprzez wychylenie steru kierunku w strong przeciwna
do obrotéw. Jest to mozliwe jedynie w przypadku, gdy usterzenie pionowe nie znajduje si¢ w
oplywie oderwanym. Zaburzenie optywu usterzenia pionowego moze by¢ spowodowane
zarOwWno jego zacienieniem przez usterzenie poziome (cecha konstrukcyjna przyjetego uktadu
aerodynamicznego) jak rowniez wywotane przez gwattowne wychylenie steru kierunku o
duzej cigciwie i zerwanie optywu. W tym drugim przypadku korkociag natychmiast po
zerwaniu optywu przechodzitby ze stromego w plaski z szybkimi obrotami wokét osi
pionowej. Zwigkszenie predkosci katowej korkociagu pociaga za soba jeszcze wigkszy wzrost
kata natarcia na usterzeniu pionowym i w praktyce uniemozliwia wyprowadzenie samolotu z

ptaskiego korkociagu klasycznym sterowaniem.

Poniewaz wedlug uzyskanych informacji samolot nie byt badany pod katem jego
zachowania si¢ w korkociagu (np. po niezamierzonym wprowadzeniu w korkociag) nie mozna
jednoznacznie okresli¢, ktéra z cech samolotu byla odpowiedzialna za charakter
wykonywanego korkociagu 1 brak mozliwosci wyprowadzenia samolotu z tego stanu lotu.

Zaobserwowany przez $wiadkéw przebieg krytycznej fazy lotu (najpierw korkociag stromy z
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przejsciem do ptaskiego) wskazuje na druga przytoczona wczesniej hipotez¢ wyjasniajaca
przebieg zdarzenia, (czyli wptyw powigkszonej cigciwy steru kierunku na zerwanie optywu na
usterzeniu pionowym w trakcie proby wyprowadzenia z korkociagu w jego pierwszej fazie).

Mogloby by¢ to jednak wyjasnione na etapie prob w locie.

Brak jakichkolwiek zapisow w sprawozdaniu z prob w locie samolotu FK-12 ,, COMET”,
co do jego zachowania po wejsciu w niezamierzony korkociag, jak réwniez pominigcie takich
informacji w instrukcji uzytkowania w locie tego samolotu, pomimo braku takich wymagan w
przepisach lotniczych, Komisja uznaje za niedopuszczalne. Nie jest wykluczone, ze po

wejsciu w korkociag nie ma mozliwosci wyprowadzenia go z takiego stanu lotu. W takim

przypadku, jesli nadzor panstwowy zgodzilby si¢ z taka cecha samolotu dopuszczonego do
normalnej eksploatacji powinien by¢ zawarty w instrukcji wykonywania lotéw kategoryczny
nakaz zabudowy w samolocie systemu ratowniczego 1 jego uzycia po wejsciu w
niezamierzony korkociag z dodatkowa informacja o braku mozliwosci wyprowadzenia

samolotu z korkociagu klasycznym sterowaniem.

Pilot-dowddca przeszedt petne przeszkolenie praktyczne w powietrzu prowadzone przez
pilota doswiadczalnego w zakresie pilotazowym 1 wtasnosci samolotu. W praktycznym

szkoleniu byl zawarty pelny zakres przeciagnig¢ zarowno w zakresie konfiguracji jak 1 mocy.

By doprowadzi¢ do takiego stanu, jaki zaistnial w krytycznym locie samolot musiat mie¢
zadany duzy S$lizg kierunkowy 1 mata predkos¢é, co moglo spowodowaé glgbokie
przeciagnigcie samolotu 1 w konsekwencji korkociag.

Samolot byt wyposazony w system ratowniczy GRS-GALAXY, sktad, ktérego stanowi:
spadochron ratunkowy (zapakowany oryginalnie w pojemniku laminatowym), GRS-5-UL-4
wyzwalany rakieta na paliwo stale RDS 285, zabudowany w kadtubie przed $ciana ogniowa.
Tasmy kevlarowe oplataja wyznaczone do tego celu wegzty kratownicy kadtuba i tacza sig
z gléwna tasSma nosna spadochronu. System ratunkowy jest uruchamiany przy pomocy
czerwone] dzwigni wyzwalajacej, umieszczonej na konsoli $rodkowej w kabinie pilota-
dowddcy (druga kabina). Na ziemi system zabezpieczony jest przetyczka unieruchamiajaca
dzwigni¢ wyzwalajaca, ktéra do lotu jest wyjmowana i wpinana po prawej stronie nad

zawiasem kabiny.

W czasie krytycznego lotu system byt odbezpieczony, o czym $wiadczy znaleziona (przy
prawej burcie) wyjeta zawleczka (patrz ,,Album Ilustracji”). W wyniku zadziatania pilota

(druga kabina) tuz nad ziemia, lub w momencie zderzenia samolotu z ziemia nastgpito
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samoczynne uruchomienie silnika rakietowego RDS 285, ktérego zapalnik znaleziono kilka
metréw od samolotu.

Po wpadnigciu samolotu w korkociag, w trakcie wykonywania kolejnych jego zwojow,
kierujacy lotami wydawat kilkakrotnie komendy do uzycia systemu ratowniczego przez
zatoge, lecz ze strony zatogi nie byto zadnej reakcji. W zwiazku z powyzszym zwrdcono si¢
do producenta samolotu Fk-Pro Tech (po oddzieleniu od CSL-T AP) o umozliwienie
przeprowadzenia badania mozliwo$ci uzycia systemu ratowniczego GRS. Producent miat
powiadomi¢ zespét PKBWL o terminie budowy nastgpnego egzemplarz samolotu FK-12
,»COMET”, na ktérym bgdzie mozliwos¢ przeprowadzenia badan. Pozyskano w GOBLL-AP
we Wroctawiu dane antropologiczne pilota samolotu (wzrost i waga), niezbedne do okreslenia
mozliwosci zaladowania samolotu przed lotem zakonczonym wypadkiem oraz uzycia systemu
ratowniczego.

W dniu 20 lutego 2007 roku producent udostgpnil do eksperymentu samolot FK-12
»COMET” budowany dla kontrahenta z USA o kolejnym numerze fabrycznym 80. Kabina
samolotu byta wyposazona w fotel, pasy bezpieczenstwa oraz poduszki siedzeniowe. Fotel
pilota jest staty bez mozliwosci przemieszczania a pasy mocowane do konstrukcji samolotu
poprzez linki stalowe (osobno barkowe i osobno biodrowe). Uchwyt wyzwalajacy systemu
ratowniczego typu BRS-5 ( amerykanski odpowiednik czeskiego systemu GRS-GALAXY) w
samolotach FK-12 ,,COMET” mocowany jest do konsoli $rodkowej kabiny pilota (druga
kabina) po prawej stronie ( w samolocie OK-LUA 42 byt zamocowany po lewej stronie) nie
wychodzac poza obrys w/w konsoli ( patrz ,,Album Ilustracji).

Eksperyment dotyczyl mozliwosci siggnigcia do uchwytu wyzwalajacego system
ratowniczy w pozycjach:

- pasy poluzowane;

- pasy dociagnigte catkowicie.

W wyniku eksperymentu dokonanego w obecnosci Szefa Centrum Technologicznego
wytworni Fk-Pro Tech 1 zespolu badawczego PKBWL stwierdzono, ze w pozycji
poluzowanych paséw dostgp do uchwytu systemu ratowniczego nie sprawia trudnosci, a w
pozycji maksymalnie dociagnigtych paséw dostgp do uchwytu jest utrudniony. Biorac pod
uwage cechy indywidualne os6b dotyczace diugosci konczyn gérnych (krétsze rgce pilota)

oraz przecigzenia wystgpujace w krytycznym locie mégt on by¢ niemozliwy.
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OGRANICZENIA

FK-12 ,,COMET” jako samolot kategorii ,,specjalny” jest dopuszczony do lotéw zgodnie z
przepisami dotyczacymi lotéw z widocznoscig (Nf I 1 — 96/82).

Loty w chmurach, loty akrobacyijne, gigbokie zakrety z przechyleniem wickszym niz 60°, loty

odwrdécone, korkociagi i loty nocne sa niedopuszczalne.

Samolot musi by¢ uzytkowany zgodnie z ograniczeniami 1 informacjami podanymi w

instrukcji uzytkowania w locie, ktére w przypadku samolotu FK-12 ,, COMET"’ sa nastgpujace:
= Samolot ten nie nadaje si¢ do lotow akrobacyjnych, ani nie jest do tego dopuszczony.

= Nalezy unika¢ gwaltownych manewréw przy duzej predkosci lotu lub w warunkach

turbulenc;ji.
= Przy silnej turbulencji predkos¢ lotu powinna by¢ zredukowana do V (141 km/h).

» Zabrania si¢ wykonywania zakretéw z przechyleniem wiekszym niz 15° (w lewo

i prawo) ponizej predkosci 100 km/h przy 8k = -10° (,,07).

CIEZAR STARTOWY 1 ZALADOWANIE

Poniewaz w wyniku analizy instrukcji uzytkowania w locie oraz dokumentéw
rejestracyjnych samolotu jego cigzar startowy, zaladowanie i1 wywazenie wzbudzily
watpliwosci  zespotu badawczego PKBWL, dlatego ich stan odtworzono na podstawie
dysponowanych i pozyskanych materialéw oraz informacji.

W dniu 23 maja 2006 roku samolot zostat zarejestrowany przez LAA CR w Rejestrze
Sportowych Urzadzen Latajacych Republiki Czech na dwie osoby w kategorii samolotéw
ultralekkich, z dopuszczalnym ci¢zarem startowym 472,5 kg i1 otrzymat znaki rozpoznawcze
OK-LUA 42. Do tego czasu samolot posiadajac znaki rozpoznawcze SP-YKF byt
zarejestrowany w kategorii ,,Specjalny” z dopuszczalnym cig¢zarem startowym 525 kg.

Na podstawie materiatéw i informacji zebranych przez zespét roboczy PKBWL, danych
dostarczonych przez producenta samolotu (CSL-T AP) oraz wynikéw badan medycznych
pilota-dowddcy statku powietrznego i1 pilota-pasazera, cig¢zar catkowity samolotu FK-12
»COMET’ nr fabryczny 065 (OK.-LUA 42) i jego poszczegdlne sktadniki mozna okresli¢

nastepujaco:

RAPORT KONCOWY Strona 24 z 30



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot FK-12 ,, COMET”; OK-LUA-42; 26.08.2006 r.; Bydgoszcz-Szwederowo (EPBY).

Ip Skfadnik ciezaru Ciezar Uwagi
skfadni
ka [kg]
1. | Samolot pusty 324,9 | Wg aktualnego protokotu wazenia CSL-T AP.

Zgodnie z wymaganiami przepisow samolot wazono w
ponizszej kompletacii:

- samolot pusty pomalowany dekoracyjnie;
- nieuzywalna ilo$¢ paliwa;

- petna ilos¢ oleju;

- ciecz chtodzaca silnik;

- ciecz hydrauliczna;

- akumulator typu EUROPOWER EP 17-12;
- zabudowany system ratowniczy;

- zabudowane owiewki na kota.

2. | Paliwo (petne zbiorniki, 94 | 40,3 | W chwili startu ilos¢ paliwa zmniejszona po
- 10 | na préby silnika i wykonaniu petnej préby silnika, uruchomienia
uruchamianie przed startem przedstartowe oraz wykonane loty.

- 28l wykon. lotéw = 56 | x
0,72 kg/l = 40,3 kg)

3. | Pilot-dowddca 81,5 | (Wg karty badan lotniczo-lekarskich + 1,5 kg na
odziez i obuwie)
4. | Pilot-pasazer 77,5 | (Wg karty badan lotniczo-lekarskich + 1,5 kg na
odziez i obuwie)
5. | Dokumentacja — przedmioty 6,5 | W bagazniku przednim przed przednig tablicg
osobiste przyrzadow oraz bagazniku tylnym (cigzar oceniony)
Ciezar catkowity samolotu
Maksymalny startowy 472,5 | Wq Instrukcji Uzytkowania w Locie 525 kg
Wg przepiséw LAA CR 472,5 kg
Faktyczny w chwili startu 530,7 | Przekroczenie ciezaru startowego o 58,2 kg, tj. o ok.
12,3%

Z oceny powyzszej wynika, iz dopuszczalny ci¢zar samolotu byl przekroczony:
- w chwili startu o 58,2 kg (tj. o ok. 12,3%), wedlug przepiséw obowiazujacych w
Republice Czech tj. zgodnie z rejestrem sportowego urzadzenia latajacego LAA CR, natomiast

w stosunku do wynikéw préb dowodowych cigzar nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia.
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ANALIZA PRZEBIEGU ZDARZENIA

Przebieg krytycznego lotu odtworzono na podstawie zeznan $wiadkéw, ktérzy znajdowali
si¢ na terenie lotniska Aeroklubu Bydgoskiego w rejonie jego zabudowan, czgsci ekspozycji
naziemnej oraz cze$ci konsumpcyjnej pod zadaszeniem wyznaczonym dla zaproszonych
gosci. Komisja analizujac przebieg zdarzenia stwierdzita, iz wspdlny lot pilota-dowddcy
z pilotem-pasazerem nie byl przypadkowy, a na jego wykonanie piloci byli umdéwieni
wczesniej. Tak to relacjonuje jeden z $wiadkéw...,,Na wspdlny lot musieli by¢ umowieni
wczesniej gdyz ...(pilot-dowddca) przy mnie nie proponowat zZeby...(pilot-pasazer) wsiadt do
samolotu i odwrotnie...(pilot-pasazer) nie pytat sie ...(pilota- dowddcy) o wspaolny lot.
Rozmawiajqc przy samolocie...(pilot-pasazer) ubierat sie w pilotke i gogle”... Przebieg startu
oraz lot z naborem wysokosci w wschodni rejon miasta nie odbiegat od normy. Po okoto 15
minutach lotu samolot pojawil si¢ ponownie nad lotniskiem z naborem wysoko$ci zgodnie
z wylozonym kierunkiem startu, z kursem 290" centralnie wzdtuz plyty lotniska nad glowami
uczestnikéw uroczystoéci. Swiadkowie oceniaja, ze byt na wysokosci okoto 600 m nadal
nabierajac wysokos$ci. Zastanawiajacym jest fakt naboru tak duzej wysokosci dla tego typu
statku powietrznego biorac pod uwage, ze wszystkie wczesniejsze loty widokowe odbywaty
si¢ w zakresie 100-300 m. nad ptaszczyzna lotniska. Bedac nad s$rodkiem lotniska pilot
zmniejszyt obroty silnika i z lotu poziomego wykonat gwattowny zakrgt w prawo. Rozpatrujac
takie elementy lotu jak wysokos¢, miejsce samolotu nad lotniskiem oraz zmniejszenie obrotow
silnika mozna przyja¢ hipotezg, ze zaloga samolotu chciala zademonstrowa¢ zebranym na
lotnisku figur¢ akrobacyjna ,,wywrét”. Opis jednego z $wiadkéw potwierdza przyjeta
hipotezg. ... ,,styszatem prace silnika samolotu. Praca silnika byta ciezka gdyz wedlug mnie
nabierat wysokosci. W pewnym momencie przestatem stysze¢ silnik. Skierowatem wzrok na
samolot. Jak na ten typ samolotu oceniam, ze byt wysoko. W pewnym momencie nastqpit
zakret samolotu w prawo. Maska samolotu byta na horyzoncie tak jak by chciat wykonac
zakret w prawo. Po tym zakrecie samolot zaczqt krecic w prawo pod kqtem 30-40° pod
horyzontem ptasko szybkie zwroty przy duzej predkosci kqtowej”... Zdaniem Komisji by
doprowadzi¢ do takiego stanu, jaki zaistniat w krytycznym locie samolot musial mie¢ zadany
przez zatoge duzy slizg kierunkowy, co mogto spowodowac glebokie przeciagnigcie samolotu
1 w konsekwencji korkociag. Ocena zaistniatego zdarzenia przez swiadka wskazuje na taka
ewentualno$C. ... ,,Uwazam, Ze zatoga chciata wykrecic jakis pokaz tym bardziej, Ze dziato sie

to centralnie nad ptytq lotniska. Prawdopodobnie chcieli cos pokazac. W pierwszej chwili
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myslatem, ze obciqt im silnik i zrobili gwattowny zakret, Zeby zejs¢, ale wysokos¢ mieli bardzo
duzq. Nie byto potrzeby zeby robié¢ taki element”. ...Samolot wykonat okoto 12 zwojow
korkociagu. W ostatnich zwojach tuz przed zderzeniem z ziemia nastapit wyrazny wzrost
obrotow silnika 1 wyplaszczenie lotu, co Swiadczy o probie przeciwdziatania zatogi w
zaistniatej sytuacji. W trakcie wykonywania poszczegdlnych zwojow korkociagu kierujacy
wydawal komendy na wyprowadzenie oraz uzycie systemu ratowniczego przez zaloge
samolotu. Ze strony zalogi nie bylo zadnej reakcji oraz nie prowadzita korespondencji

radiowe;.

INNE.

Organizacja lotow w Aeroklubie Bydgoskim nie miala wplywu na zaistnienie i1 przebieg

zdarzenia.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Zaréwno pilot-dowddca statku powietrznego jak 1 pilot-pasazer mieli wszelkie
uprawnienia oraz predyspozycje do wykonania tego lotu zgodnie z Depesza ATS
zwiazana z samolotami wykonujacymi loty w CTR EPBY w dniu 26 sierpnia 2006 r.

2.  Stan zdrowia pilota-dowddcy statku powietrznego nie mial wpltywu na powstanie
1 przebieg wypadku.

3. Pogoda byta odpowiednia do wykonania lotu, a warunki meteorologiczne nie miaty
wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku.

4. Samolot mial wazne Swiadectwo ogledzin, Poswiadczenie Obstugi i Pozwolenie
Radiowe.

5. Na podstawie ,,Sprawozdania z préb naziemnych i w locie” wykonanym na egzemplarzu
samolotu FK-12 ,,COMET” SP-YKF nr fabryczny 065 ze standardowym sterem kierunku
opracowano ,,Instrukcje uzytkowania w locie”, po czym zarejestrowano samolot w LAA
CR i wymieniono w/w ster kierunku na wystepujacy dotychczas w jedynej wersji
samolotu na ptywakach o nr fabrycznym 061 FK-12 ,, COMET” SP-YOA.

6. Samolot zarejestrowany poczatkowo w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego-Rjestr Cywilnych
Statkow Powietrznych na znakach rozpoznawczych SP-YKF w kategorii ,,SPECJALNY”
z dopuszczalnym cig¢zarem startowym 525 kg.
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7.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.
19.

20.

21.

W dniu 23 maja 2006 roku samolot zostat zarejestrowany przez LAA CR w Rejestrze
Sportowych Urzadzen Latajacych Republiki Czech na dwie osoby w kategorii samolotow
ultralekkich, z dopuszczalnym cigzarem startowym 472,58 kg 1 otrzymal znaki
rozpoznawcze OK-LUA 42.

Samolot nie zostat zgloszony w ULC-Rejestr Cywilnych Statkéw Powietrznych jako
samolot z rejestracja Republiki Czech wykonujacy loty w polskiej przestrzeni
powietrzne;j.

W chwili startu dopuszczalny cigzar samolotu byl przekroczony o 58,2 kg (tj. o ok.
12,3%), wedlug przepiséw obowiazujacych w Republice Czech tj. zgodnie z rejestrem
sportowego urzadzenia latajacego LAA CR. Nie miato to wptywu na przebieg zdarzenia.
W zwiazku z spaleniem si¢ dokumentacji bedacej na pokladzie samolotu, Komisja na
podstawie dokumentéw pozyskanych od producenta oraz z Inspektoratu Kontroli
Cywilnych Statkéw Powietrznych, Delegatury Potudniowo Wschodniej w Kro$nie
stwierdza, ze samolot (a takze jego silnik i $miglo) byt prawidlowo obstugiwany oraz
terminowo poddawany przegladom okresowym..

Kwalifikacje i do§wiadczenie os6b obstugujacych samolot nie wzbudzaty zastrzezen.
Zapas paliwa i1 oleju zostat w dniu wypadku sprawdzony i po przeprowadzeniu préb
silnika, kilku uruchomien oraz czterech 20 minutowych lotéw widokowych byt
wystarczajacy do wykonania zaplanowanego lotu.

W chwili wypadku obie osoby znajdujace si¢ na poktadzie samolotu mialy prawidtowo
zapigte pasy bezpieczenstwa.

Nie stwierdzono objawéw nieprawidlowej pracy silnika w trakcie lotu zakonczonego
wypadkiem.

Silnik samolotu pracowat prawidtowo az do zderzenia z ziemia.

Zadna cze$é samolotu nie oddzielila sie od niego przed pierwszym kontaktem z ziemia.
Nie stwierdzono uszkodzen konstrukcji samolotu innych, niz powstale w wyniku
zderzenia z ziemigq i spalenia.

Stwierdzono niewielkie do§wiadczenie pilota-dowddcy na samolocie FK-12 ,, COMET”.
Pilot-pasazer nie wykonywal wczesniej lotéw na tym typie samolotu i nie znal jego
wlasciwosci pilotazowych i aerodynamicznych.

Pilot-pasazer posiadat kwalifikacje na kilka typow statkéw powietrznych w tym rowniez
na samolocie Biicker T-131 PA Jungmann dopuszczonym do wykonywania akrobacji.
Stwierdzono nieergonomiczne zamontowanie uchwytu wyzwalajacego system

ratowniczy. Biorac pod uwage cechy indywidualne os6b dotyczace dtugosci konczyn
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gérnych (krétsze rece pilota) oraz przeciazenia wystepujace w locie uruchomienie jego
mogto by¢ utrudnione.

22. Nie jest mozliwe ustalenie, kto pilotowal samolot w chwili zainicjowania korkociagu,
jednak Komisja sktania si¢ do przyjgcia hipotezy, ze w krytycznej fazie lotu samolot
pilotowat pilot-pasazer.

23. Wedlug oceny Komisji zatloga wprowadzita samolot w wywrét (glebokie przechylenie),
czyli manewr przekraczajacy warunki uzytkowania.

24. Z uwagi na brak préb lub innych dowodéw Komisji nie udato si¢ wyjasni¢ przyczyny nie
wyprowadzenia samolotu z korkociagu.

25. Zdaniem Komisji zaloga zamierzata wykona¢ wywroét.

3.2. Przyczyna wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:
— Niewyprowadzenie przez zaloge samolotu z wielozwojowego korkociagu, ktéry byt
nastgpstwem celowego wprowadzenia samolotu przez zatoge w szybki wywrét;
— Komisja nie mogla ustali¢ przyczyn braku mozliwosci wyprowadzenia samolotu z

korkociagu.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byly:

— Duza dynamika przebiegu zjawiska oraz male doswiadczenie pilotazowe zatogi na
samolocie FK-12 ,,COMET”, zwlaszcza w ocenie zaistniatlego stanu lotu jak
i w wyprowadzeniu z korkociagu,

— Utrudniony dostgp do uchwytu wyzwalajacego spadochronowy system ratowniczy.

1. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi
w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzanie nastgpujacych zalecen

profilaktycznych:
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1. Zaleci¢ przeglad wszystkich samolotéw wyposazonych w spadochronowe systemy

ratownicze w zakresie mozliwo$ci dostepu uzycia w warunkach ekstremalnych.

2. W czasie wykonywania prob w locie samolotéw ultralekkich wymagac
przeprowadzenia proby wyprowadzania samolotu z jednozwojowego lub 3
sekundowego korkociagu, lub w przypadku odstapienia od ww. préby nakazaé
zabudoweg do samolotu systemu ratowniczego oraz umiesci¢ w IUwL zapis
0 bezwzglednym nakazie uzycia systemu ratowniczego po wprowadzeniu samolotu w
niezamierzony korkociag, z dodatkowa informacja o braku mozliwosci wyprowadzenia

samolotu z korkociagu klasycznym sterowaniem.

S. ZALACZNIKI.

1. Album zdjgc.

2. Szkic miejsca zdarzenia.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK

Podpis niecgytelny
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