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MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 8 lutego 2012 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia
lotniczego

1337/1

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg*

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
p0z.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT

Badanie przeprowadzil: Zespot badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 16 pazdziernika 2011 r., godzina 14:28 LMT
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko EPLS

Miejsce zdarzenia: Karolewo k/Bojanowa

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen:

Samolot kategorii specjalnej JK-05 ,,Junior”, nr fabryczny 05-01-11, rok budowy 2003, znaki
rozpoznawcze SP-YRA, maksymalna masa do startu 450 kg, silnik Rotax 912 model AB,
nr fabryczny 4.380.654, wiasciciel i uzytkownik prywatny. Po =zaistnieniu zdarzenia
stwierdzono: brak kotpaka $migta, drobne otarcia na krawedzi natarcia topat $migta w poblizu
osi, otarcia na pasku centralnym wiatrochronu, otarcia i zadrapania szyb wiatrochronu, otarcia
1 peknigcia pokrycia na styku z oszkleniem wiatrochronu, uszkodzenia noskow obu zastrzatow
(zacigcia, rozcigcia, pekniecia 1 rozklejenia) — zdjecia 3 — 11.

Typ operacji: lot treningowy
Faza lotu: lot po trasie

 Forma i zakres niniejszego raportu nie speiniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym
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10.

11.
12.

13.
14.

Warunki lotu: lot wedtug przepisow VFR w warunkach VMC

Czynniki pogody: warunki dzienne, stonecznie, widzialno$¢ powyzej 10 km, wiatr wschodni
o predkosci okoto 6 m/s.

Organizator lotow: prywatny

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: mezczyzna lat 54, posiada licencj¢ pilota
samolotowego turystycznego, wazng do 14/07/2015 r., nalot ogdlny 500 godzin (szybowce 250
godzin, samoloty Zlin 142, Jak 12, Gawron, Wilga, Cessna 152 okoto 250 godzin). Nalot na
JK-05 ,,Junior” okoto 100 godzin.

Obrazenia zalogi i pasazerow: bez obrazen
Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 16 pazdziernika 2011 roku, okoto godziny 13:00 (LMT), na lotnisko EPLS
w Lesznie przybyl mezczyzna lat 54, posiadajacy licencje pilota samolotowego turystycznego,
celem wykonania lotu treningowego na samolocie JK-05 ,,Junior” o znakach rozpoznawczych
SP-YRA, stanowigcym jego wlasnos¢. Po wejsciu do hangaru, gdzie byt przechowywany statek
powietrzny, pilot wykonal przeglad przedlotowy samolotu, uzupetnit paliwo, sprawdzil olej
i zlat odstoje. Po wyhangarowaniu samolotu pilot zajat miejsce w kabinie i wykonal probe
silnika. Start do lotu w rejonie lotniska nastgpit o godzinie 14:05. Po starcie pilot przyjat kurs
zachodni i wykonywat lot w kierunku miejscowos$ci Wschowa, a nastgpnie z kursem okoto
150 ° w kierunku miejscowosci Bojanowo. W locie trasowym utrzymywat wysokos¢ 300 m
AGL. Wedtug zeznania pilota, w rejonie miejscowosci Karolewo obnizyl wysokos¢ lotu do
okoto 10 metrow nad terenem, celem obejrzenia nowobudowanego odcinka drogi szybkiego
ruchu. W pewnym momencie pilot odczul szarpni¢cie samolotem. Postanowil przerwac
wykonywanie lotu, ponownie nabrat wysoko$¢ do 300 m AGL i wrocit na lotnisko startu.
Ladowanie odbyto si¢ bez nastgpstw. Po wyladowaniu pilot dokonal ogledzin samolotu
podczas ktorych stwierdzil zarysowania oszklenia kabiny i1 zastrzaléw (popgkane 1 zarysowane
owiewki zastrzatow) oraz brak kotpaka S$migla. Po dokonaniu ogledzin samolot zostat
zahangarowany. W dniu 18 pazdziernika pilot powiadomit o zaistniatym zdarzeniu PKBWL.

. odlegtos¢ dolnego przewo u

1 — Miejsce wypadku z zaznaczonymi giownymi wymiarami linii energetycznej (Wg ENEA) — widok w kierunku
podejscia [zdjecie: PKBWL]

Z ustalen Komisji wynika, ze przyczyna szarpnigcia samolotem bylo zerwanie dwoch
przewodow linii napowietrznej SN-15kV ,,Leszno Wschdod — Bojanowo”, odgatezienie do stacji
265 Karolewo. O zdarzeniu powiadomit telefonicznie pracownikéow zaktadu energetycznego
naoczny S$wiadek. Zespot pogotowia energetycznego, PO przybyciu na miejsce zdarzenia,
stwierdzil zerwanie dwoch przewodéow w dwoch przestach linii przesytowej. W dniu 17
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pazdziernika o powyzszym zdarzeniu zaktad energetyczny zostat rowniez powiadomiony przez
pilota samolotu.

2 — Prawdopodobne polozenie samolotu wzgledem 3 — Ogolny widok uszkodzonego samolotu z przodu,
linii energetycznej w chwili kolizji. zwraca uwage brak kolpaka smigta [zdjecie: PKBWL].

4 — Uszkodzenia wiatrochronu i zastrzatow — widok ogélny 5 — Uszkodzenie fopaty Smigta
[zdjgcie: PKBWL]. [zdjecie: PKBWL].

6, 7 — Uszkodzenia wiatrochronu — zblizenia z prawej i lewej strony [zdjecia: PKBWL].

Zgodnie z Przepisami ruchu lotniczego?, dowddca statku powietrznego jest odpowiedzialny
za uzytkowanie go ,,zgodnie z przepisami wykonywania lotoéw — bez wzgledu na to czy pilotuje
sam czy nie — z tym, ze moze odstapi¢ od tych przepisow w okoliczno$ciach czynigcych takie

2 Zalacznik 2 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 20, Poz. 208
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odstgpstwo bezwzglednie koniecznym ze wzgledéw bezpieczenstwa”. Nalezy przy tym
zauwazy¢, ze na odcinku trasy, na ktorym doszto do zdarzenia, lot byl (wg o$wiadczenia pilota)
wykonywany pod stonce, tak wiec pilot mial dodatkowe trudnosci z obserwacja przestrzeni
przed samolotem. Pomimo tego, zdecydowal si¢ na obnizenie wysokosci lotu do okoto 10 m
nad terenem, co samo w sobie byto zagrozeniem i w konsekwencji doprowadzito do zderzenia
z przeszkodg oraz zerwania przewodow linii energetyczne;.

|

~= %

M/’ B

10, 11 — Uszkodzenia lewego zastrzatu — zblizenia stref uszkodzen [zdjecia: PKBWL].
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15.

16.

Ponadto w Instrukcji uzytkowania silnikow lotniczych ROTAX 912 wszystkich wersji,
w rozdziale zawierajacym informacje dotyczace bezpieczenstwa, zamieszczone jest
OSTRZEZENIE: ,Nigdy nie lataj statkiem powietrznym wyposazonym w ten silnik nad
terenami, na wysokosciach, z predkosciami lub w innych okoliczno$ciach uniemozliwiajacych
bezpieczne ladowanie po nagtym zatrzymaniu jednostki napedowe;”.

Zgodnie z Przepisami ruchu lotniczego — za wyjatkiem przypadkow, gdy jest to konieczne
do startu lub ladowania, lub gdy zostato udzielone odpowiednie zezwolenie przez witasciwag
wiladze, zabronione jest wykonywanie lotu VFR poza gesta zabudowa miast i osiedli na
wysokosci wzglednej mniejszej niz 150 m (500 ft) nad ladem lub woda.

W trakcie analizowania dokumentacji statku powietrznego Komisja stwierdzita, ze samolot
nie posiadal waznego Pozwolenia na Wykonywanie Lotow w Kategorii Specjalnej oraz
obowigzkowego ubezpieczenia OC.

Przyczyna zdarzenia:

Przyczyna powaznego incydentu bylo obnizenie wysokosci lotu przez pilota ponizej wysokos$ci
bezpiecznej, co doprowadzito do zderzenia z przeszkoda terenowa i uszkodzenia samolotu.

Zastosowane Srodki profilaktyczne:

Po zakonczeniu badania Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Sktad cztonkow zespotu badawczego:

Dariusz Fratczak — kierujacy zespotem,
Jerzy Kedzierski — cztonek zespotu,
Tomasz Makowski — cztonek zespotu,

(pieczeé i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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