PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, 5.03.2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1508/11

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze 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
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w
lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie
mogq byc¢ 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 wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
2. Badanie przeprowadzil: Zesp6t Badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 27 listopada 2011roku godzina 18:30 LMT.

Wszystkie czasy w raporcie oprocz komunikatu meteorologicznego to czasy lokalne.
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Zabieh (LKZA)
5. Miejsce zdarzenia: Wielmoza k. Skaty; N50°16°03,05"" E19°47'00.27"

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, opis uszkodzen:
samolot UL DV-1 Skylark, znaki rozpoznawcze OK-MUAT73, swiadectwo techniczne
wazne do 30.11.2012 r. wiadciciel i uzytkownik: Leteckd $kola ULL-Boris Lang CR.
Uszkodzenia: powazne uszkodzenie prawej strony kadluba od maski silnika do potowy
dhugoéci kabiny, powazne uszkodzenia lewego 1 prawego skrzydta, uszkodzenia
statecznika pionowego i poziomego, zniszczone oszklenie kabiny oraz powazne
uszkodzenie topat $migta. Uszkodzenia samolotu pokazano w albumie ilustracji

stanowigcym zatacznik do niniejszego raportu.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym

Stronalz 12



7. Typ operacji: lot po trasie zamknigte;.
8. Faza lotu: ladowanie awaryjne.
9. Warunki lotu: lot wg przepisow VFR, w warunkach VMC, w godzinach nocnych.
10. Czynniki pogody:
FAPL25 KRAK 270900

EPWW GAMET VALID 271000/271600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN |

MT OBSC: 10/16 AT TIMES ABV 3500FT AMSL BESKIDY AND BIESZCZADY
10/16 AT TIMES ABV 5000FT AMSL TATRY

SIG CLD: 10/16 ISOL EMBD CB 3500-4500/ABV 15000FT AMSL NE PART

ICE: 10/16 MOD ABV FL090

TURB: 10/16 MOD ALL LEVELS

SIGMET APPLICABLE: 1
SECN 11

PSYS: 12 L 968 HPA OVER S SCANDINAVIA MOV NE INTSF
WARM SECTOR OVER POLAND

COLD FRONT LINE ESSA-EKCH-EBBR MOV SE NC

H 1030 HPA CENTERED OVER PADAN PLAIN STNR NC

SFC WIND: 10/16 220/15KT AND GUSTS UP TO 35 KT

10/16 GUSTS UP TO 45KT MON

WIND/T: 10/16

1000FT AMSL 220/20KT PS03

2000FT AMSL 240/35KT PS02

3300FT AMSL 270/35KT PS05

5000FT AMSL 270/40KT PS04

10000FT AMSL 300/30KT MS01

CLD: 10/16 BKN AC AS 8000-9000/ABV 15000FT AMSL NE PART
10/16 SCT/BKN AC 8000-9000/11000FT AMSL SW PART

10/16 BKN/OVC SC CU 3500-4500/8000-9000FT AMSL NE PART
10/16 SCT/BKN SC 3500-5000/8000-9000FT AMSL SW PART

FZLVL: 10/16 ABT 9000FT AMSL

FAPL25 KRAK 271500

EPWW GAMET VALID 271600/272200 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN |

TURB: 16/22 MOD ALL LEVELS

SIGMET APPLICABLE: 2

SECN 11

PSYS: 18 L 964 HPA OVER S FINLAND MOV NE NC

COLD FRONT LINE EETN-EPGD-EDDB MOV SE NC
H 1032 HPA CENTERED OVER PADAN PLAIN STNR NC

Strona 2 z 12



SFC WIND: 16/22 220/15KT AND LCA GUSTS UP TO 30KT
16/22 GUSTS UP TO 40KT MON

WIND/T: 16/22

1000FT AMSL 220/20KT FM PS04 W TO 0000 SE

2000FT AMSL 240/45KT PS02

3300FT AMSL 280/50KT PS03

5000FT AMSL 280/50KT PS03

10000FT AMSL 280/55KT MS03

CLD: 16/22 NO CLOUDS BELOW 15000FT AMSL

FZLVL: 16/22 ABT 8500FT AMSL BUT LCA NEGATIVE TEMPERATURE LAYER BTN
SFC/1500FT AMSL MAINLY SE PART

FAPL22 WROC 270900
EPWW GAMET VALID 271000/271600 EPWR-
EPWW WARSAW FIR/A2 BLW FL150

SECN |

MT OBSC: 10/16 PARTLY ABV 2500-3000FT AMSL SUDETY

SIG CLD: 15/16 ISOL EMBD CB 1500-2000/ABV 15000FT AMSL NW PERIPHERY
CE 14/16 MOD ABV FL085 NW PART

TURB: 10/16 MOD ALL LEVELS

SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN 11

PSYS: 12 L 968 HPA OVER S SCANDINAVIA MOV NE INTSF
WARM SECTOR OVER POLAND

COLD FRONT LINE ESSA-EKCH-EBBR MOV SE NC

H 1030 HPA CENTERED OVER PADAN PLAIN STNR NC

SFC WIND: 10/16 230/10-20KT GUSTS 28-34KT BUT MON GUSTS UP TO 55KT
WIND/T: 10/16

1000FT AMSL 230/25-35KT PS05

2000FT AMSL 260/45-55KT PS05

3300FT AMSL 260/45-55KT PS05

5000FT AMSL 270/45-55KT PS04

10000FT AMSL 270/45-55KT FM MS04 NW PART TO 0000 S PERIPHERY
CLD: 10/16 BKN SC 1500-2500/6000-7000FT AMSL N PART

10/16 SCT-FEW SC 2500-3500/6000-7000FT AMSL S PART

10/14 SCT-FEW AC 9000-10000/11000FT AMSL

14/16 BKN-OVC AC AS 8000-9000/11000-14000FT AMSL NW PART

FZLVL: 10/16 FM ABT 8500FT AMSL NW PART TO ABT 10000FT AMSL S PERIPHERY

FAPL22 WROC 270900 CCA

EPWW GAMET COR 10/16 VALID 271000/271600 EPWR-
EPWW WARSAW FIR/A2 BLW FL150

SECN |

MT OBSC: 10/16 PARTLY ABV 2500-3000FT AMSL SUDETY

SIG CLD: 15/16 ISOL EMBD CB 1500-2000/ABV 15000FT AMSL NW PERIPHERY
ICE 14/16 MOD ABV FL085 NW PART

TURB: 10/16 MOD ALL LEVELS

SIGMET APPLICABLE: 1

SECN 11

PSYS: 12 L 968 HPA OVER S SCANDINAVIA MOV NE INTSF
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WARM SECTOR OVER POLAND
COLD FRONT LINE ESSA-EKCH-EBBR MOV SE NC
H 1030 HPA CENTERED OVER PADAN PLAIN STNR NC

SFC WIND: 10/16 230/10-20KT GUSTS 28-34KT BUT MON GUSTS UP TO 55KT
WIND/T: 10/16

1000FT AMSL 230/25-35KT PS05

2000FT AMSL 260/45-55KT PS05

3300FT AMSL 260/45-55KT PS05

5000FT AMSL 270/45-55KT PS04

10000FT AMSL 270/45-55KT FM MS04 NW PART TO 0000 S PERIPHERY
CLD: 10/16 BKN SC 1500-2500/6000-7000FT AMSL N PART

10/16 SCT-FEW SC 2500-3500/6000-7000FT AMSL S PART

10/14 SCT-FEW AC 9000-10000/11000FT AMSL

14/16 BKN-OVC AC AS 8000-9000/11000-14000FT AMSL NW PART

FZLVL: 10/16 FM ABT 8500FT AMSL NW PART TO ABT 10000FT AMSL S PERIPHERY

CHECK AIRMET AND SIGMET INFORMATION

FAPL22 WROC 271500
EPWW GAMET VALID 271600/272200 EPWR-
EPWW WARSAW FIR/A2 BLW FL150

SECN |

MT OBSC: 18/22 PARTLY ABYV 2500-3000FT AMSL SUDETY
SIG CLD: 16/22 ISOL EMBD CB 1500-2000/ABV 15000FT AMSL
ICE: 16/22 MOD BTN FL045/120 N PART

18/22 MOD BTN FL055/120 S PART

TURB: 16/22 MOD ALL LEVELS

SIGMET APPLICABLE: 2

SECN I

PSYS: 18 L 964 HPA OVER S FINLAND MOV NE NC
COLD FRONT LINE EETN-EPGD-EDDB MOV SE NC
H 1032 HPA CENTERED OVER PADAN PLAIN STNR NC

SFC WIND: 16/22 250-270/15-25KT GUSTS UP TO 35KT

WIND/T: 16/22

1000FT AMSL 250-270/30-40KT PS06

2000FT AMSL 250-270/45-55KT PS04

3300FT AMSL 250-270/50-60KT FM PS01 N PART TO PS03 S PART
5000FT AMSL 270/50-60KT FM MS03 NW PART TO 0000 SE PART
10000FT AMSL 270/55-65KT FM MS10 NW PART TO MS04 SE PART
CLD: NPART

16/22 BKN/OVC SC 2000-3000/6000-7000FT AMSL

16/22 SCT-BKN AC 8500-10000/11000-12000FT AMSL

S PART

16/18 FEW LCA SCT SC 2500-3500/5500-6500FT AMSL

18/22 SCT-BKN SC 2000-3000/6000-7000FT AMSL

18/22 SCT-BKN AC 8500-10000/11000-12000FT AMSL

FZLVL: 16/22 FM ABT 4000FT AMSL NW PART TO ABT 5000FT AMSL SE PART

Zdaniem Komisji pogoda nie miala wplywu na wypadek.
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11. Organizator lotow: Letecka $kola ULL Ing. Boris Lang, CR.

12. Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: pilot samolotéw UL, m¢zczyzna lat 80,
licencja pilota samolotéw UL, wydana przez LAA CR, wazna do 13.11.2013 r. Badania
lotniczo-lekarskie klasy 2, wazne do 22.11.2012 r., z wpisanymi ograniczeniami ULL-a,
VDL, VNL. Nalot ogdlny deklarowany przez pilota w 2009 roku 3000 godzin [byty pilot
wojskowy], licencja zawodowa wazna do 1980 r. W latach 2004 do 2009 pilot posiadat
licencje PPL(A)]. Na samolotach UL pilot wykonat 216 lotéw w czasie 58 godzin
27 minut, z czego jako dowddca 20 godzin 23 minuty, a w ostatnich 30 dniach 10 godzin
48 minuty. Na samolocie, na ktorym nastapit wypadek pilot wykonat 42 loty, w czasie
15 godzin 17 minut. Pilot posiadal uprawnienia do lotéw na dwoch typach samolotow
UL: CH-601 ZODIAK i DV-1 SKYLARK. Przed lotami pilot deklarowat, ze byt

wypoczety 1 nie zglaszat zadnych dolegliwosci.
13. Obrazenia zalogi: powazne.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja analizujac dokumentacje techniczng
samolotu stwierdzila, ze samolot byt sprawny do lotu i mial wazna niezbedng

dokumentacje.

W dniu 27.11.2011 r. okoto godziny 9:00 pilot samolotu ultralekkiego przybyt na
lotnisko Zabieh LKZA z zamiarem wykonania lotow rekreacyjnych. Loty miat
wykonywac¢ na samolocie DV-1 Skylark, o znakach rozpoznawczych OK-MUA73.
Wspdlnie z wlascicielem szkoty sprawdzili stan paliwa i oleju oraz przygotowali
samolot do lotow. Pilot miat wykona¢ w tym dniu dwa loty po trasach zamknietych.
Pogoda — zachmurzenie SCT/BKN SC o podstawach 3500-5000 ft i wierzchotkach
8000-9000 ft [AMSL], wiatr z kierunku 220-240° o predkosci 15 kt, w porywach do 30-
35 kt, widzialno$¢ powyzej 10 km.

Wg zeznania wlasciciela szkoty przed pierwszym lotem pilot przygotowatl tabelke
obliczen nawigacyjnych i wykreslit na mapie tras¢. Po starcie, pilot zgtosit przez
radiostacje poktadowa odejécie na trasg, 0 godzinie 9:42. Styszalno$¢ korespondencji
radiowej byta dobra. Po 55 minutach lotu, zgodnie z planem, samolot wylgdowat
w LKZA. Pilot nie zglaszal zadnych probleméw zarowno w trakcie lotu ani po

ladowaniu. Do kolejnego lotu samolot zostat zatankowany do pelna. Ze wzgledu na
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wzmagajacy si¢ wiatr 1 turbulencje, start do drugiego lotu zostal przesuniety na

pbézniejsza godzing.

Dopiero po godzinie 14:00 pogoda poprawita si¢ - predko$¢ wiatru zmniejszyta sie.
O godzinie 14:45 pilot wystartowat do drugiego w tym dniu lotu nawigacyjnego po
trasie LKZA-Opava-Raciborz-Hlucin-LKZA. Przed startem instruktor ostrzegt pilota,
aby wyladowal nie poézniej niz o 15:30, ze wzgledu na zachdd stonca. Trasa
planowanego lotu zostata czgSciowo wykreslona na mapie lotniczej w skali 1:200 000,

jak to pokazano na Rys.1 ponize;j.

Rys.2. Fragment mapy z wykreslonym jednym odcinkiem planowanej trasy lotu.

Wg zeznania pilota, do pierwszego punktu zwrotnego w Opavie i drugiego
w Raciborzu, lot przebiegal zgodnie z planem. Nad Raciborzem pilot wykonat zakret
w prawo, w kierunku na kolejny punkt zwrotny Hlu¢in, jednak planowany punkt trasy
nie zostal osiggniety. W tej sytuacji pilot postanowil wznowi¢ orientacj¢ geograficzng
na podstawie czasu lotu i porownywania terenu z mapa. Mimo tych dziatan pilot nie

ustalit swojej pozycji geograficznej przed zachodem stonca.

Zdaniem Komisji w trakcie proby wznawiania orientacji geograficznej, pilot
postepowat chaotycznie i nieracjonalnie, tj. niezgodnie z zasadami znanymi

W nawigacji.
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W przypadku trudno$ci ze wznowieniem orientacji geograficznej w oparciu o $rodki
posiadane na poktadzie pilot powinien skorzysta¢ z pomocy zewngtrznej. Przede
wszystkim powinien probowa¢ nawigza¢ laczno$¢ przez radiostacje pokladowa
z lotniskiem startu, a kiedy to niemozliwe ze stuzbami ruchu lotniczego
odpowiadajgcymi za dany sektor przestrzeni powietrznej. W zadnym przypadku pilot
nie powinien kontynuowa¢ lotu w porze nocnej, a kiedy zapada zmrok powinien
zlokalizowa¢ pole nadajace si¢ do ladowania zapobiegawczego i wyladowac jeszcze
przy oswietleniu dziennym. Nalezy w tym miejscu dodaé, ze piloci samolotow UL nie
majg uprawnien do lotow nocnych, a samoloty UL nie sg dopuszczone do takich lotow,

bez wzgledu na ich wyposazenie.

Pilot nie probowal nawigza¢ lacznosci ze stuzbami ruchu lotniczego
odpowiedzialnymi za sektory, w ktorych przebiegata planowana trasa lotu, takich jak,
Ostrava — Radar, na czestotliwosci 125,1 MHz oraz Krakéw-informacja 119,275 MHz,
thumaczac w zeznaniu, Ze nie miat na poktadzie notatek z zapisem tych czgstotliwosci,
a o mozliwosci skorzystania z czgstotliwosci ratowniczej, 121,5 MHz, zapomniat.
Nie nawigzat takze tgcznosci z lotniskiem startu i innymi samolotami operujacymi

w rejonie trasy lotu.

Komisja stwierdzila niewystarczajace przygotowanie nawigacyjne pilota do
wykonania lotu trasowego. Pilot nie przygotowat tabelki obliczen nawigacyjnych na ten
lot, nie wykreslit poprawnie trasy na mapie i nie przeanalizowal zasad wznawiania
orientacji geograficznej na poszczegélnych odcinkach, co skutkowato utrata kontroli
nad przebiegiem lotu zgodnie z wyznaczong trasg. Nalezy podkresli¢, ze pilot znal
sytuacj¢ pogodowa w rejonie przelotu 1 zdawal sobie sprawe, ze decydujacym
czynnikiem utrudniajacym lot moze by¢ turbulencja i zachodni wiatr o znacznej

predkosci.

W kabinie samolotu znaleziono nakolannik z przypadkowymi informacjami
0 polskich lotniskach i stuzbach ruchu lotniczego. Zanotowano tam m.in. czestotliwos¢
ratunkowa, z ktdrej to informacji pilot nie skorzystal. Zwraca uwagge fakt, ze notatki te
nie zawierajg jakichkolwiek informacji o lotniskach czeskich i czeskich stuzbach ruchu
lotniczego, tj. tych informacji, ktére z uwagi rejon wykonywanych lotéw mogly by¢ dla
pilota najbardziej przydatne. Zakolorowania i plamy na notatkach sa wynikiem dziatan
strazy pozarnej zabezpieczajacej wrak samolotu przed pozarem. Pokazano to na Rys.2

I 3. ponizej.
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Rys.2. Informacje o polskich lotniskach cywilnych i wojskowych, niektore

nieaktualne.
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Rys.3. Fragment tabelki 7 wpisang informacjq o czestotliwosci ratowniczej, blednie

okreslonej jako alarmowa.

Na poktadzie samolotu, ani w najblizszym otoczeniu nie znaleziono tabelki obliczen
nawigacyjnych z informacjami o czestotliwosciach pobliskich lotnisk i czeskich stuzb
ruchu lotniczego, odpowiedzialnych za sektory przestrzeni powietrznej, w ktorej
przebiegata planowana trasa lotu. Mozna to uznaé za istotne uchybieniec w zakresie

przygotowania lotu trasowego.
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Po zapadnigciu zmroku pilot nadal probowat ustali¢ swoja pozycje 1 dopiero wtedy
zaczal rozgladaé si¢ za miejscem do ladowania zapobiegawczego, ale bez rezultatu.
Ponizej pokazano na Rys.4. wycinek mapy rejonu gdzie przebiegat rzeczywisty lot

i gdzie pilot bezskutecznie probowat wznowi¢ orientacje geograficzna.

= ) \ N v & . - ’ ~ = ]
Qa © . \ 152 Qjazd - Z = 7 e \
& } W o8 RN ICE \\ii SHOPNE i Ao2ron B o HOW
d - VEBE / AN\ i T / ~
2 Wi Al 4 1 5) 4 A ""l M
or ¢ RN R T joui AT | A |Migjsce Lgdowanial)
Rex T . , y ; ;-"( 2 @47y A o5 on
1 7 : LIWIC 3 A OLKU “5269) . N
b vk G
OTLARNIA 7 :"—(33%‘.\(3 A & AN Stomn
¢ — g 1 A (609) 1 o ~
28 o 300 N 9g” 90ft -3
| (525) - S 05 3 g ¥ AGL, = ) \
h ot y X ato) P BT
UAS O3 % /Xas0) 120 L g \ S 7 Ny s
\ % S f) N
@ - & 25/ X369 120
} e N RYD NG > 4400 TINS /
by A~ 7 KOWICE
/ RADLI
& ™ @ iy Al i
& y e 0)
B) SZ0W 0 /,\ RUSOCICE
12007 S b 0 T
VA [roon o GBS ngssgﬂ 1984 ol (AT
- AST) i / FL 095 ‘sKav B N
, : g I >
0 ADOWICE (o ~{po
! BLO! A 65 > 7 t;“‘f” . AN .
= . X
ejon planowanej tras ~¥1) KO-BIALA /u §
7 i o {

Rys.4. Mapa rejonu w jakim odbywat si¢ lot

Poniewaz samolot nie powrécit z trasy w planowanym czasie, wlasciciel szkoty okoto
godziny 16.00 powiadomit stuzby ruchu lotniczego na lotnisku Ostrava-Mosnov
(LKMT) o utracie lgcznosci z samolotem OK-MUA73. Krétko po tym SAR Praha
uruchomit akcje poszukiwawcza na terenie Czech i Polski. O godzinie 17.46 UTC

kontroler APP KK zauwazyt na radarze niezidentyfikowany ruch (echo bez modu C),

na zachod od Ojcowskiego Parku Narodowego. Zdaniem Komisji mogto by¢ to echo
pochodzace od samolotu OK-MUA73.

Wg zeznan pilota ,,Po zmroku nadal usitowalem wznowi¢ orientacje, poszukujgc
miejsca wzdluz oswietlonych ciggéw komunikacyjnych i Kilka razy przymierzatem sie
do takiego lgdowania, ale zawsze o ostatniej chwili zauwazatem przeszkody
i rezygnowatem z tego zamiaru. Caty czas silnik pracowat sprawnie, miatem duzy zapas
paliwa, bo przed lotem samolot byl dotankowany. Po diuzszym czasie zauwazylem,
ze lampka kontroli stanu paliwa zaczeta najpierw migac, a potem zaczela ciggle
swieci¢. Aby nie doprowadzi¢ do przerwy w pracy silnika zdecydowatem sie na
lgdowanie zapobiegawcze w terenie przygodnym w porze nocnej przy jakims

oswietlonym ciggu komunikacyjnym. Wybratem takie miejsce i wykonalem dwa probne
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zajscia z klapami wychylonymi do potozenia 20°. Podczas trzeciego zajscia, kiedy bylem
zdecydowany na lgdowanie zauwazytem po lewej stronie nieoswietlong przeszkode, nad
ktorq przeleciatem, ale moment po tym nastgpito zderzenmie z drzewami. Samolot

zatrzymat si¢ na drzewach na terenie posesji, gdzie zauwazytem smuge Swiatta”.

Zdaniem Komisji $wiecenie lampki kontrolnej rezerwy paliwa byto spowodowane
wykonywaniem lotu od startu do wypadku (ok. 18.30) z glownym zaworem paliwa
przetaczonym na prawy zbiornik. W takim przypadku, po 3. godzinach
i 45 minutach lotu, moglo nastgpi¢ zapalenie si¢ lampki kontrolnej rezerwy paliwa na
jednym zbiorniku, podczas kiedy drugi zbiornik - lewy byt pelny. Pilot przetgczyt zawor
paliwa na lewy zbiornik i silnik nadal pracowal bez zaklécen. Jednak sytuacja ta
wywolala u pilota stress tak, ze postanowil zintensyfikowaé poszukiwania miejsca
awaryjnego ladowania. Zdaniem Komisji pilot podczas lotu nie kontrolowat zuzycia
paliwa w zbiornikach i dopuscit do obnizenia stanu paliwa w zbiorniku prawym,

az do zapalenia si¢ lampki kontrolnej rezerwy.

Wybierajac miejsce ladowania awaryjnego pilot jednak nie wzigt pod uwage tego, ze
zwykle wzdluz os$wietlonych drég na obszarach wiejskich znajdujg si¢ budynki
mieszkalne i gospodarcze, jak to pokazano w albumie ilustracji na Rys. 1, 2 i 3.
1 ladowanie w bezposredniej bliskosci drogi jest niemozliwe ze wzgledu na
wystepujace przeszkody. Tak wigc wybdr miejsca lagdowania mozna uznaé za
nieprzemyslany, czego skutkiem byto zderzenie z kepa drzew na wiejskiej posesji.
Tylko przypadek sprawil, Ze nie doszto do zderzenia z zabudowaniami, co niewatpliwie

mogto pociggnac za sobg ofiary w ludziach.

Chwile po zdarzeniu na miejscu wypadku pojawit si¢ wiasciciel poses;ji, ktorego pilot

poprosit 0 powiadomienie policji o wypadku.

Na miejsce zdarzenia przybyta policja, a nastepnie straz pozarna. Samolot z pilotem
w kabinie pozostawat w koronach drzew na wysokosci kilku metrow nad ziemia przez
ok. 2. godziny, dopdki nie zostat zdjety przez straz pozarng podczas akcji ratowniczej.
Do ewakuacji pilota wykorzystano wysiggnik z platforma, jak to pokazano na Rys. 4,

w albumie ilustracji

Na miejscu wypadku, o godzinie 20.23, policja przeprowadzila kontrole pilota na
zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu — wynik negatywny 0.00 mg/l.
Nastepnie, pilota przewieziono do Szpitala Miejskiego im. Narutowicza w Krakowie.
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W trakcie badan lekarskich, oprocz powierzchownych otar¢, stwierdzono u pilota
ztamanie 12-go krggu piersiowego. W dniu nastepnym, w godzinach rannych,
przedstawiciel PKBWL dokonat ogledzin samolotu oraz wykonat dokumentacje
fotograficzng samolotu 1 miejsca zdarzenia. Ztozenie zeznan przez pilota bylo mozliwe

dopiero 29 listopada, po zwolnieniu pilota z dozoru policyjnego.

15. Przyczyny zdarzenia:

- niestaranne przygotowanie nawigacyjne trasy lotu, w wyniku czego doszto do utraty

orientacji geograficznej.
- brak umiejetnosci wznawiania orientacji geograficznej.

- nie wykonanie ladowania zapobiegawczego przed zachodem stonca.

16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: pilot w przesztosci latal zawodowo.

Po ponad 20. letniej przerwie uzyskat licencje pilota turystycznego PPL(A) w 2004 r.,
ktora utracita waznos¢ w roku 2009 r. W 2009 r. uzyskat licencje pilota samolotow
ultralekkich, wydana przez LAA CR. Zdaniem Komisji w zaistniatym przypadku istotna
rolg mogly odegra¢c wzglgdy ambicjonalne oraz kondycja psychofizyczna pilota

wynikajaca z podesztego wieku.

17. Zastosowane Srodki profilaktyczne: nie zastosowano.

18.

Propozycje uwagi i komentarze: po 18 godzinnym pobycie w szpitalu pilot zostat
wypisany z diagnoza ztamanego krggostupa. Po otrzymaniu zastrzyku przeciwbolowego
kontuzjowanego pilota przewieziono 28. listopada sanitarkg na noszach do policyjnej
izby zatrzyman. Podczas pobytu w izbie zatrzyman pilot doznat silnych bolow
zwigzanych z urazem powypadkowym, ale nie udzielono mu tam zadnej pomocy
medycznej. W dniu nastepnym, rano, pilot ponownie dostat zastrzyk przeciwbolowy i
zostal sanitarka przewieziony do Prokuratury Rejonowej w Krakowie. Tam, po
kilkugodzinnym oczekiwaniu na korytarzu, w godzinach popotudniowych zostat
przestuchany, a po przestuchaniu zwolniono go za kaucja bez zapewnienia
jakiejkolwiek opieki medycznej i transportu do miejsca chwilowego zamieszkania w
Katowicach, gdzie czasowo przebywal u brata, poniewaz na state jest zamieszkaty w
Niemczech. Wg dokumentow jakie posiada Komisja oraz Sad Rejonowy w Krakowie
Srédmiesciu pilot, na skutek urazu powypadkowego 3 grudnia musiat przej$¢ jeszcze

jeden zabieg na kregostupie, ktéry wykonano w Szpitalu Urazowym w Piekarach
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Slaskich. Takie postepowanie stuzb medycznych z pilotem powaznie kontuzjowanym

w wypadku lotniczym Komisja uwaza za naganne i niedopuszczalne

Sklad zespotu badawczego:
Przewodniczacy: mgr inz. pilot inst. Ryszard Rutkowski
Cztonek zespotu: mgr inz. pilot inst. Jacek Bogatko

Cztonek zespotu: inz. Tomasz Makowski

podpis na oryginale
(pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL

Strona 12 z 12



