PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 20 marca 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

345/12

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczqce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate
zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego
raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji.
Raport niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK;
Badanie przeprowadzil: Zesp6t badawczy PKBWL;
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 29 kwietnia 2012 r., godz. 18:52 LMT":

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Ladowisko Kamiensk - ,,Orla Géra”;

o c w N

Miejsce zdarzenia: Rejon m. Kamiensk - ,,Orla Géra” k/Betchatowa. Wspotrzedne geograficzne
miejsca wypadku: N 51°13°29”; E 019°24°27”;

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

Samolot ultralekki Aviasud Mistral, z napisami OK-KUD10", jednosilnikowy, dwumiejscowy
(z miejscami obok siebie) dwuptat o klasycznej budowie z zamknigta kabing, dolne ptaty ruchome
- spetniaja role lotek; podwozie state, trojkotowe z kotkiem przednim sterowanym za pomoca
popychaczy potaczonych ze sterownicami noznymi, kota gléwne hamowane hydraulicznie,
dzwignia hamulca umieszczona na drazku sterowym. Sterowanie drazkiem umieszczonym
pomigdzy siedzeniami. Zbiorniki paliwa (glowny i rozchodowy) umieszczone za siedzeniami.

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji
0 migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

" Wszystkie czasy w raporcie podawane s wedtug czasu lokalnego (LMT) chyba, ze w tekscie bedzie podane inaczej.

" Wezesniej samolot posiadat znaki rozpoznawcze OK-KUD10. Jednak w 2009 r. zostat wykreslony z rejestru LAA CR z powodu nieodnowienia
Swiadectwa technicznego (Technicky prikaz LAA CR), stad w raporcie byte znaki rozpoznawcze OK-KUD10 beda traktowane jako napisy.
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Wytworca statku powietrznego (SP): Aviasud Engineering — Francja, rok budowy: 1994.
Silnik niecertyfikowany: Rotax 582 tlokowy, dwucylindrowy, dwugaznikowy, chtodzony ciecza,
z podwojnym zaptonem. Smigto: kompozytowe, trojlopatowe firmy Woodcomp.

Wiasciciel i uzytkownik SP — osoby prywatne, wspotwlasnos¢ 4 osob; gtownym udziatowcem
(50%) byt pilot, ktory ulegt wypadkowi.

Na podstawie informacji uzyskanej od wspotwiascicieli, samolot sprowadzony zostat do Polski
z Czech jesienig 2007 r. Posiadat Swiadectwo techniczne wazne do 2009 r. Wraz z samolotem
otrzymano Ksigzke Platowca oraz Instrukcje Uzytkowania Mistral w jezyku niemieckim, ktorg
przettumaczono nastgpnie na jezyk polski. W dniu 16 wrzes$nia 2009 r. Leteckd Amatérska Asociace
CR (LAA CR) wykreslita samolot ze swojego rejestru z powodu nieodnowienia Swiadectwa
technicznego (Technicky prikaz LAA CR), 0 czym zostat powiadomiony Prezes ULC w Polsce.
Samolot ultralekki Aviasud Mistral z napisami OK-KUDI10 nie figurowat rowniez w polskim

rejestrze cywilnych statkow powietrznych. W Urzedzie Lotnictwa Cywilnego uzyskano informacje
0 braku danych na temat samolotu; nie byt zgloszony i wpisany do ewidencji statego pobytu obcych

cywilnych statkow powietrznych w Rzeczypospolitej Polskiej na okres powyzej 3 miesiecy.

W chwili wypadku na poktadzie nie byto zadnej dokumentacji samolotu — w tym Instrukcji

Uzytkowania w Locie (IUwWL) oraz dowodu ubezpieczenia OC. Komisja otrzymata od jednego
ze wspotwlascicieli wydrukowana (bez zatwierdzenia) Instrukcje Uzytkowania samolotu Mistral'
(sktadajacg si¢ z dwoch czesci: Instrukcji Uzytkowania w Locie oraz Instrukcji Obstugi Techniczne;j),
natomiast nie otrzymala zadnych informacji o pozostatych dokumentach zwigzanych ze SP.
Pomimo kontaktéw z pozostalymi wspdtwlascicielami, rowniez nie udato sie uzyskaé zadnej
informacji dot. aktualnej dokumentacji samolotu — w tym Ksigzki ultralekkiego statku powietrznego.

Zesp6l badawczy PKBWL ustalil, Ze nie byta prowadzona ksigzka lotow SP, dlatego nie mozna
oszacowac¢ jego nalotu i liczby lotow od poczatku eksploatacji. Na podstawie informacji uzyskanej
od jednego ze wspotwlascicieli, do konca 2010 r. samolot wylatat okoto 150 godz. W tym czasie
prawdopodobnie dwa razy byl sprawdzany pod wzgledem silnikowym. Na podstawie zdjgé
licznika motogodzin silnika (zdjg¢cia 50 i 51 zamieszczone w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1)
wynika, ze w okresie od 9 marca 2007 r. do 29 kwietnia 2012 r. (dnia wypadku) silnik samolotu
przepracowat 249,40 godzin (mozna przyjac, ze odpowiada to ok. 225 godzinom lotu).

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu brak danych
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu brak danych
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych brak danych
przy nalocie catkowitym brak danych
wykonano w brak danych
Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) brak danych

Samolot przed lotem zatankowany byt do petna. Rzeczywista masa startowa do lotu zakonczonego
wypadkiem wynosita min. 423 kg, przy maksymalnej masie startowej samolotu rownej 370 kg.

V' Uwagi do Instrukcji Uzytkowania samolotu Mistral opisano w punkcie 14. ,,Informacje uzupetiajace”.
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Stad wynika, ze dopuszczalna masa catkowita samolotu w chwili startu byla przekroczona
0 minimum 53 kg, co odpowiada ok. 14,3% MTOM".
W wyniku wypadku samolot zostat zniszczony (uszkodzenia SP opisano w punkcie 15 raportu).

Charakter 1 zakres uszkodzen pokazano na zdj¢ciach zamieszczonych w Albumie ilustracji — zat. nr 1.
Typ operacji: Lot nichandlowy w celach wiasnych"" (lot po kregu);

Faza lotu: Start, wznoszenie, pierwszy zakret;

Warunki lotu: Lot byt wykonywany wg przepiséw VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;

Czynniki pogody: Dane z prognozy obszarowej GAMET ze strony IMGW;
FAPL24 OKEC 291500

EPWW GAMET VALID 291600/292200 EPWA-
EPWW WARSAW FIR/A4 BLW FL100
SECN |

HAZARDUS WX NIL
SECN I

PSYS:18 TROUGH CONNECTED WITH L 993 HPA OVER BRITTANY MOV NW SLW INTSF
AND H 1020 HPA OVER ROMANIA STNR WKN

SFC WIND:

W PART:

16/19 180/14KT LCA GUSTS 26-34KT
19/22 180/06KT

E PART:

16/19 200/12KT

19/22 200/06KT

WIND/T:16/22

1000FT AMSL 200/16KT PS24
2000FT AMSL 200/15-20KT PS23
3300FT AMSL 220/15-25KT PS19
5000FT AMSL 220/15-25KT PS16
10000FT AMSL 240/20-30KT PS05 !
CLD: 16/22 NO CLD BLW 10000FT AMSL
FZLVL: 16/22 ABV 10000FT AMSL

Prognoza GAMET dla obszaru A4 wydana w dniu 29.04.2012 r. 0 godz. 15:00, wazna od godz.
16:00 do 22:00 UTC. Zjawisk nie prognozowano i nie wydano zadnej informacji SIGMET.

W zachodniej czeSci obszaru wiatr przyziemny: od godz. 16:00 do 19:00 UTC przewazajacy
kierunek 180° i predkos¢ 14 kt oraz lokalne porywy 26-34 kt; od godz. 19:00 do 22:00 UTC
przewazajacy kierunek 180° i predkos¢ 6 kt. Wiatry i temperatury na poziomach (od godz.
16:00 do 22:00 UTC): na wysokosci 1000 ft AMSL — kierunek 200° i predkos¢ 16 kt, temp.
24°C; na wysokosci 2000 ft AMSL — kierunek 200° i predkos¢ 15-20 kt, temp. 23°C.
Bezchmurnie ponizej 10000 ft AMSL; poziom izotermy 0°C powyzej 10000 ft AMSL.

V' MTOM — Maximum Take-Off Mass. Stan zaladowania samolotu opisano w punkcie 15. ,,Opis przebiegu i analiza zdarzenia”.
V! Komisja nie wyklucza, Ze lot mogt mieé charakter lotu szkolnego. Opisano to w punkcie 15. ,,Opis przebiegu i analiza zdarzenia”.
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Prognoza obszarowa istotnych dla lotnictwa zjawisk i elementéw pogody w formie mapy SWC
dla terminu waznosci 18:00 UTC (15:00 + 21:00): niebo bezchmurne / chmury bez znaczenia dla
operacji lotniczych, widzialno$¢ 10 km, wiatr potudniowo-zachodni o predkosci 30 kt na FL050.
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Rzeczywiste warunki atmosferyczne na ladowisku: wg oceny swiadka zdarzenia (doswiadczonego
instruktora, pilota samolotowego zawodowego) — wiatr staty z kierunku potudniowego (boczny z lewej
strony w stosunku do startu na kierunku ,,27”) 0 predkosci 4-5 m/s (z tendencja stabnaca).

Warunki atmosferyczne nie miaty bezposredniego wptywu na zaistnienie zdarzenia, lecz nie
mozna wykluczy¢, ze mogly mie¢ wplyw na jego przebieg ze wzgledu na lokalne warunki
(spowodowane uksztattowaniem terenu i potozeniem przeszkdd terenowych przy istniejagcym

wietrze) oraz wykonanie przecigzonym samolotem zakretu z wiatrem.
Organizator lotéw: Prywatny — wspotwiasciciel samolotu;

Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze):
Dowddca statku powietrznego, pilot samolotu ultralekkiego, wspotwlasciciel - gtdéwny udziatowiec

samolotu, m¢zczyzna lat 71. Posiadat czeskie $wiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego
(Pilotni prikaz) wydane w dniu 04.09.2007 r. przez LAA CR, wazne do 27.10.2013 r. (bez
wpisanych uprawnien instruktorskich). Pilot byt badany w niepublicznym zaktadzie opieki
zdrowotnej 1 uzyskal od lekarza orzecznika w dniu 29.03.2012 r. pozytywne orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy 2, z waznoscig do 29.09.2012 r. W orzeczeniu wpisano ograniczenie
VNL — obowiazek dostgpnosci szkiet korekcyjnych do blizy i posiadania okularow zapasowych
w czasie wykonywania zadan lotniczych.

Nalot ogolny na ultralekkich samolotach — brak danych. Nalot pilota na samolocie Mistral
OK-KUD10 — brak danych (nalot ten zostat jedynie oszacowany przez jednego ze wspotwiasceicieli
na okoto 100 + 150 godz.). W formularzach zgloszeniowych o wydanie orzeczenia lotniczo-
lekarskiego z dnia 08.09.2011 r. oraz 29.03.2012 r. pilot podawat nalot ogdlny 4000 godz.
W Rejestrze Personelu Lotniczego polskiego Urzedu Lotnictwa Cywilnego pilot nie figurowat;
brak byto jakichkolwiek informacji na jego temat.

Z informacji uzyskanych od osob, ktore znaty pilota, oraz na podstawie artykutu: ,,Lotnicze
przemyslenia — Ultralekkie latanie” dostepnego na stronie internetowej Klubu Lotniczego
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,,Na prostej” (ktorego pilot byt prezesem) wynika, ze posiadal on znaczne doswiadczenie lotnicze,
ktore nabyt jako pilot zawodowy w lotnictwie wojskowym, agro i sanitarnym. Nie mozna
jednak tego zweryfikowac z powodu braku dostepu zespotu badawczego PKBWL do dokumentow
to potwierdzajacych. Wedtug informacji pozyskanych przez zespot badawczy PKBWL, pilot
prawdopodobnie miat ok. 20-letnig przerwe w lataniu, ktore wznowit ok. 8-10 lat przed wypadkiem,
jako pilot ze $wiadectwem kwalifikacji LAA CR.

W dniu wypadku byt to jego pierwszy lot. Pilot siedzial na prawym fotelu samolotu i miat
zapigte tylko biodrowe pasy bezpieczenstwa.

Podrozny, mezczyzna lat 36. Z przeprowadzonego wywiadu wynika, ze byt zainteresowany
szkoleniem lotniczym w celu uzyskania swiadectwa kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego
I przygotowywat si¢ do takiego szkolenia. Byt uczestnikiem spotkan w Klubie Lotniczym
,,Na prostej”. Po tych spotkaniach uméwit si¢ z pilotem na loty na ladowisku ,,Orla Gora”.
Pierwsze dwa loty wykonat z tym samym pilotem ok. 2-3 tygodnie przed wypadkiem.

W dniu wypadku prawdopodobnie byt to jego trzeci lot z ww. pilotem na samolocie Mistral
z napisami OK-KUD10, a pierwszy w tym dniu. Podrézny siedziat na lewym fotelu samolotu

i miat zapicte tylko biodrowe pasy bezpieczenstwa.
Obrazenia zalogi i pasazerow: Pilot i podrozny odniesli $miertelne obrazenia ciata;
Informacje uzupelniajace / inne uwagi:

4 Uwagi do IUwL samolotu Mistral

Instrukcja Uzytkowania samolotu Mistral, wydrukowana 1 otrzymana od jednego ze wspdtwlascicieli,

zawiera dwie cze$ci: Instrukcje Uzytkowania w Locie oraz Instrukcje Obstugi Techniczne;.

Podczas analizy IUwL samolotu Mistral stwierdzono szereg btedow i niespdjnych informacji.

— W niemieckiej wersji instrukcji ,, HANDBUCH FUR DEN BENUTZER” na str. 4, 6 i 12 odrecznie
wpisany jest silnik Rotax 462, zas w polskiej wersji instrukcji (ktora nie posiada numeracji stron)
w pkt A.0. Opis ogdlny oraz w pkt E — jednostka napedowa podawany jest silnik Rotax 532,
za$ w pkt A.1. Masa wiasna wpisany jest silnik Rotax 583.
Wspotwiasciciele samolotu nie byli w stanie poda¢ jaki silnik byt zabudowany w SP.
Podczas ogledzin powypadkowych nie znaleziono tabliczki znamionowej silnika, lecz zdaniem
Komisji w samolocie zabudowany byt silnik Rotax 582 (nieuwzgledniany powyzej, a ktory
opisany zostat w p. 6 niniejszego raportu).

— W punkcie 4. 1. Masa wtasna, brak jest podanej masy wtasnej samolotu Mistral.

— W punkcie 4.2. Maksymalne masy i wywazenie podano m.in., ze maksymalna taczna masa
dwoch cztonkoéw zatogi wynosi 185 kg, oraz maksymalna ilo$¢ paliwa wynosi 64 1.
Przy uwzglednieniu maksymalnej masy do startu (zgodnie z pkt A.2. w IUwL oraz tabliczka
z kabiny samolotu — rys.2) wynoszacej 370 kg oraz wagi cztonkow zatogi max 185 kg,
pozostawaloby 185 kg na mas¢ wlasng samolotu + paliwo, co nie jest realne, gdyz sama
masa wlasna pustego samolotu wynosi 216 kg (zgodnie z danymi z rys.2).
Tabliczka z podstawowymi danymi eksploatacyjnymi samolotu Mistral OK-KUD10 uwzglednia
maksymalng ilo$¢ paliwa wynoszaca 45 1 oraz mase uzyteczng samolotu wynoszaca 154 kg.
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Dla samolotu w petni zatankowanego ze zbiornikiem 45 1 (32,4 kg) pozostaje ok. 122 kg masy

uzytecznej. Nalezy zaznaczy¢, ze W pkt A.2. podana jest maksymalna ilo$¢ paliwa 64 1 (ok. 46 kg),

co zmniejszytoby pozostatg mase uzyteczng do 108 kg i niezgodne byto z tabliczka rys.2.
Whiosek: W zwiazku z powyzszym nalezy traktowac, ze przekazane Komisji instrukcje dotycza
ogolnie samolotu Mistral, a nie tego konkretnego egzemplarza z napisami OK-KUD10.

€ Zapoznanie z projektem raportu koncowego

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz.U. 35 poz. 225),
z trescig projektu raportu koncowego zostali zapoznani przedstawiciele Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
ktorzy nie wniesli uwag ani zastrzezen do przedstawionego raportu. Pozostali wspotwiasciciele SP

zostali rowniez poinformowani o przystugujacym prawu zapoznania si¢ z projektem raportu

koncowego, lecz z niego nie skorzystali.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 29 kwietnia 2012 r. pilot samolotow ultralekkich
I zarazem wspotwlasciciel samolotu Aviasud Mistral z napisami OK-KUD10, wraz z podréznym
na poktadzie, wystartowat z ladowiska Kamiensk — ,,Orla Gora” w celu wykonania lotu po kregu.
Start do lotu odby? si¢ ok. godz. 18:50 z asfaltowo-betonowej DS ,,27” (w kierunku zachodnim)
przy bocznym wietrze z lewej strony (wiatr z kierunku poludniowego, oceniony na ok. 4 m/s
na poziomie drogi startowej). Po rozbiegu i oderwaniu, podczas wznoszenia nastgpito odejscie
samolotu w lewo. Samolot (na podstawie relacji dwoch $wiadkow przebywajacych koto hangaru)
przeleciat z lewej strony DS w potowie odlegtosci miedzy koncem pasa a hangarem na wysokosci
80 + 100 m, z odchyleniem kierunku startu o ok. 20° w lewo od osi DS. Nast¢pnie §wiadkowie
stracili samolot z pola widzenia, gdyz dalszg jego obserwacje uniemozliwiaty rosngce w poblizu
drzewa, jednak nadal styszeli oddalajacy si¢ dzwiek pracujgcego silnika. Inny $wiadek
przebywajacy na posesji w Czyzowie (gm. Kleszczow) obserwowat samolot lecacy w jego strong.
Samolot po przeleceniu krotkiego odcinka na wprost, zostal wprowadzony w prawy zakret na
kierunek zgodny z wiatrem. W trakcie zakretu, samolot wpadl w prawy korkociag i po ok. 2 zwitkach
zderzyt sie z drzewami i ziemig. Swiadek ten znajdowat si¢ w odlegtosci ok. 1400 m od miejsca
wypadku (rys.1). Przebywajacy koto hangaru swiadkowie, po ok. 40 s od momentu przelotu
samolotu w okolicy hangaru, ustyszeli huk.
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Rys.1 Rejon miejsca wypadku na ortofotomapie. Pokazano elementy sytuacyjne oraz
pozycje swiadkoéw i miejsce wypadku [geoportal].

Strona 6 z 20



Miejsce wypadku znajdowalto si¢ w osi drogi startowej, w odleglosci ok. 400 m od jej konca.
Po zderzeniu nie doszto do pozaru SP. Samolot zostal zniszczony, a pilot i podrézny poniesli
$mier¢ na miejscu. Zdarzenie zaistnialo o godz. 18:52. Lot trwat okoto 1 minuty.

Komisji nie udato si¢ ustali¢ informacji, czy w czasie lotu pilot z kimkolwiek nawigzywat
tacznos¢ radiows.

Przygotowania do lotéw i chronologia wydarzen

W trakcie badania wypadku ustalono, ze podrézny byt juz wezesniej z pilotem na Goérze Kamiensk
I przygotowywat sie do szkolenia lotniczego do $wiadectwa kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego.
Uczestniczyt w spotkaniach Klubu Lotniczego ,,Na prostej”, ktorego prezesem byt pilot — dowodca
statku powietrznego. Spotkania w klubie rozpoczat wraz ze znajomym (m¢zczyzng lat 41, z ktorym
w dniu wypadku wraz z pilotem przybyt na ladowisko ,,0Orla Géra”; zwanym dalej uczestnikiem-
$wiadkiem) na przetomie grudnia 2011 r. i stycznia 2012 r. W pierwszej potowie kwietnia w klubie
odbyty si¢ dwa spotkania, w ktorych uczestniczyly jeszcze inne osoby. Omawiane tam byty
podstawy zasad wykonywania lotow po kregu i podzialu uwagi. Wedtug informacji uzyskanej
od uczestnika spotkan, pilot zaproponowal im wykonanie lotdow zapoznawczych, w celu
stwierdzenia czy mieliby predyspozycje do latania. Po tych spotkaniach podrozny oraz uczestnik-
$wiadek umowili sie z pilotem na loty zapoznawcze na ladowisku ,,0rla Gora”. Pierwsze loty
wykonali z pilotem ok. 2-3 tygodnie przed wypadkiem. Kazdy z nich wykonal po dwa takie loty.

W dniu 28 kwietnia 2012 r. (dzien przed wypadkiem) pilot zatelefonowat do ww. mezczyzn
Z propozycja wybrania si¢ na ,,Orlg Gorg”, celem pomocy w przygotowaniu samolotu Mistral
do planowanego lotu do Bornego Sulinowa. Miat on tam lecie¢ na parg dni, prawdopodobnie z innym
pilotem, roéwniez wspotwlascicielem samolotu. W rozmowie telefonicznej pilot poinformowat,
ze whasnie wraca samochodem z Niemiec wigc umowili si¢ na dzien nastgpny.

W dniu 29 kwietnia 2012 r. pilot oraz dwaj mezczyzni, ze wzgledu na silny wiatr, wyjechali na
lotnisko dopiero po potudniu. Na Gore Kamiensk przyjechali razem jednym samochodem okoto
godz. 17:00 i udali si¢ do hangaru. Po wypchnigciu samolotu Mistral z hangaru pilot omowit
wykonywane czynno$ci przed lotem. Po ogdlnym przegladzie silnika zatankowano samolot do
pelna, w celu przygotowania go do planowanego wczesniej lotu na tras¢. Okoto godz. 17:30
dotgczyt do nich, przebywajacy w poblizu ladowiska, §wiadek-instruktor pilot samolotowy
zawodowy, ktory powyzsze czynno$ci obserwowal. Przyszedl on na lagdowisko, gdyz okoto
godz. 15:00 zadzwonit do niego pilot, ktory pozniej ulegt wypadkowi, informujac go, ze jada
na ladowisko 1 tam chcialby z nim porozmawia¢. Pilot m.in. ,[...] zapowiedzial, ze planuje
kilka lotow i czeka na ustgpienie wiatru, ktory wg jego oceny byt jeszcze za silny [...]”. PO ww.
czynno$ciach, wg zeznan uczestnika-$wiadka, pilot ,,[...] demonstrowat probe silnika z kazdym
z nas”. Jednak wedhtug relacji swiadka-instruktora, pilot ,,[...] po wydaniu instrukcji jak zapuszcza
sie silnik, polecil wejs¢ obydwu kolegom do kabiny i dokonanie probnego rozruchu i hamowania.
Trwato to okolo 3 min. Wyrazitem zdziwienie, Ze przypadkowi ludzie wsiadajg do kabiny oraz
uruchamiajq silnik, na co pilot oswiadczyt, ze to sq jego uczniowie.” Silnik samolotu pracowat

réwnomiernie. Nie stwierdzono nieprawidtowosci w jego pracy. W tym czasie wiatr byt na
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tyle silny, Zze nie planowano lotéw. Po okoto 1 godzinie predko$¢ wiatru zmniejszyta sig.
Poniewaz warunki poprawiaty si¢ pilot zaproponowat dwém mezczyznom, z ktorymi przybyt
na lagdowisko, Zze moze wieczorem wykonajg po jednym locie, tzw. zapoznawczym.

Okoto godz. 18:45 pilot zaproponowat swiadkowi-instruktorowi przejscie na droge startowa
celem oszacowania predkosci i kierunku wiatru. Wiatr o predkosci 4-5 m/s (z tendencja stabnacg)
wial z kierunku poludniowego. Wracajac do samolotu pilot podjat decyzje o wykonaniu lotu
i zaproponowat dwom mezczyznom, z ktérymi przybyt na ladowisko, wykonanie po jednym locie
po kregu. Jako pierwszy do samolotu wsiadt mezczyzna lat 36, ktory znajdowat si¢ blizej samolotu.
Wedtug relacji swiadka, pilot zwrocit si¢ do mezczyzny z poleceniem zajgcia miejsca po lewe;j
stronie w kabinie, z komentarzem: ,,0d poczgtku macie si¢ dobrze uczy¢ i przyzwyczajaé sie do
swojego miejsca.” Po zajeciu miejsc w samolocie przez pilota i podréznego oraz uruchomieniu
silnika, samolot pokotowat na DS w kierunku progu ,,27”. W tym czasie przy hangarze pozostali
$wiadek-instruktor pilot zawodowy oraz uczestnik-swiadek mezczyzna lat 41, ktory miat lecie¢
nastepny. Po niedtugim czasie ustyszeli oni odglos pracy silnika. Po starcie na kierunku ,,27”
$wiadkowie zobaczyli samolot w powietrzu, przelatujacy z lewej strony drogi startowej na
wysokosci 80 + 100 m, z odchyleniem od kierunku startu ok. 20° w lewo od osi drogi startowej.
Nastepnie stracili samolot z pola widzenia, gdyz dalsza jego obserwacj¢ uniemozliwiaty rosngce
w poblizu drzewa i jedynie styszeli oddalajacy sie dzwigk pracujacego silnika. Z opisu jednego
ze $wiadkow [ ...] silnik samolotu pracowat normalnie. Nie bylo stychac przerw w jego pracy,
ani naglego przyptywu mocy.” Niedtugo potem ustyszeli metaliczny huk, ktory ich zaniepokoit.
Swiadkowie przeszli spod hangaru na droge startowa, z ktorej byta lepsza widoczno$é.
Samolotu nie widzieli. Pamigtali jednak jak pilot przed zajeciem miejsca w kabinie poinformowat,
ze beda lata¢ po kregu. Nie styszeli rowniez w okolicy pracy silnika, co ich jeszcze bardziej
zaniepokoito i uswiadomito, ze mogt nastgpi¢ wypadek. Jeden z nich probowat telefonicznie
skontaktowa¢ si¢ z osobami bedagcymi W samolocie, lecz nikt nie odbierat telefonu. Po chwili
podbiegt pracownik agencji ochrony, ktory poinformowat, ze ,,[...] jakis kierowca widzial
krecqcy sie i spadajgcy samolot.” Prawdopodobnie byt to §wiadek przebywajacy na poses;ji
w Czyzowie, znajdujacy si¢ w odleglosci ok. 1400 m od miejsca wypadku. Wedtug pdzniejszych
jego zeznan na policji ,,[...] zobaczylem lecgcy od strony Gory Kamiensk w kierunku Czyzowa
niewielki samolot. Lecial on w moim kierunku i znajdowat sie tuz nad drzewami porastajgcymi
na tej gorze. [...] Samolot ten lecqc w moim kierunku w pewnym momencie przechylil si¢ na
prawe skrzydlo tak jakby chciat skreci¢ po czym zrobit okoto 2 obrotow wokol wiasnej osi
i spadl na ziemie”. Swiadek ten podejrzewajac, ze samolot si¢ rozbil, podjechat na lotnisko
na Gorze Kamiensk. Spotkat tam pracownika ochrony, ktéoremu przekazal to, co widziat.
Pracownik ochrony niezwlocznie poinformowat o tym 0soby przebywajace na lotnisku.

Niezwlocznie rozpoczeto poszukiwania samolotu. Tymczasem, po okoto 4 min. od chwili
ustyszenia huku, $wiadek-instruktor pilot zawodowy telefonicznie powiadomit Policje
0 zdarzeniu.
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Akcja poszukiwawczo-ratownicza

Patrol interwencyjny policji po przybyciu na lotnisko o godz. 19:30 skontaktowat si¢ Z osoba
zglaszajaca zdarzenie ($wiadkiem-instruktorem). O ustaleniach poinformowano dyzurnego KPP
Radomsko oraz, z uwagi na trudno dost¢pny i rozlegty teren, poproszono o wezwanie na miejsce
$migtowca a takze dodatkowego patrolu policji.

Okoto godz. 19:35 na miejsce dotarty pierwsze jednostki OSP z Gorzgdowa oraz Kamienska,
a nastgpnie dojechaly jednostki PSP z Radomska. Rozpoczgto akcje poszukiwawczo-ratownicza.
Gesty las 1 zaros$la ograniczaly widocznos¢, a wystepujace nierownosci dodatkowo utrudniaty
dostep oraz poruszanic si¢ W terenie. Strazacy oraz pracownicy ochrony po rozstawieniu
w kilkunastometrowych odstgpach, tworzac tyraliere rozpoczeli przeszukiwanie zalesionego
zbocza gory od strony lotniska.

W migdzy czasie funkcjonariusze policji udali si¢ do m. Czyzéw celem ustalenia §wiadkow
zdarzenia. W rozmowie ze $wiadkiem wypadku ustalili ,,ze kilka minut przed godzing 19:00
bedgc na podworku widzial jak nad gore wzbija sie niewielki samolot, ktory po wykonaniu
zwrotu w prawo zaczgt sie nagle obracacé wokot wilasnej osi i szybko spadac¢ w dot, po czym po
okolo 3 obrotach stracil go z oczu i ustyszal glosny huk. Nie widzial dymu ani ognia. [Swiadek]
okreslit w przyblizeniu miejsce gdzie mogt spas¢ samolot.” Informacje 0 przyblizonym miejscu
upadku samolotu 0 godz. 19:57 przekazano telefonicznie ekipie poszukiwawczo-ratowniczej.
Funkcjonariusze PSP przeszukujacy zbocze gory przemiescili si¢ we wskazany rejon.

O godz. 20:13 odnaleziono wrak samolotu i przystapiono do akcji ratunkowej. Z uwagi na
zagrozenie pozarem odcieto w samolocie zasilanie z akumulatora. Z wraku samolotu wydostano
dwoch mezczyzn po czym niezwlocznie przystgpiono do resuscytacji, ktorg prowadzono do chwili
przybycia zespotu ratownictwa medycznego. Przybyly na miejsce zdarzenia lekarz pogotowia
ratunkowego stwierdzit zgon obydwu mezczyzn.

Organizacje i dzialalnos¢ administracyjna

O zaistniatym zdarzeniu powiadomiono Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych.
Na miejsce w rejon ladowiska Kamiensk — ,,Orla Gora” k/Belchatowa zostat wystany zespot
badawczy PKBWL, ktory w dniu nastepnym tj. 30 kwietnia 2012 r. wykonat dokumentacje
fotograficzng oraz przeprowadzit ogledziny zniszczonego samolotu i miejsca zdarzenia.

Czynnosci na miejscu zaistnienia wypadku przeprowadzono z pomocg strazy pozarnej i policji.

Ogledziny samolotu i miejsca zdarzenia, stan techniczny samolotu

Miejsce wypadku znajdowato si¢ w osi DS ,,27” w odlegltosci ok. 400 m od jej konca (rys.1).
Teren byl trudnodostepny — zbocze porosniete gestym mtodym lasem mieszanym oraz zaro$lami.
Samolot zderzyt si¢ z drzewami 1 ziemig w prawym korkociggu, przodem kadtuba 1 prawymi
skrzydtami, w wyniku czego ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Wrak samolotu znajdowat si¢ w ok. 3-metrowym zaglebieniu terenu, w rowie odwadniajagcym
na zboczu zrekultywowanej haldy kopalni wegla brunatnego. Kadtub samolotu lezal na prawym
boku i skierowany byt silnikiem do ziemi.
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Podczas oglgdzin powypadkowych na miejscu zdarzenia zespot badawczy PKBWL m.in. stwierdzit:

Przednia czg$¢ kadtuba — zwlaszcza z prawej strony — znieksztatcona i pogieta ,,w harmonijke”,
ze strefg zniszczen obejmujaca znaczng czes$¢ kabiny;

Skrzydta samolotu — dolne i gorne — wraz z zastrzatami potamane w wyniku zderzenia z ziemig;

Usterzenie pionowe znacznie uszkodzone w czeSci gornej wskutek uderzenia o drzewo, ktore

zostalo przy tym zlamane;
Usterzenie poziome lekko uszkodzone;

Golenie podwozia przedniego i prawego podwozia gtdwnego wytamane z kadtuba;

Ostony silnika oderwane od ptatowca i zniszczone;

Loze silnika odksztalcone;

Silnik czesciowo wbity w ziemie. Gaznik, filtr powietrza i przewody powietrzne oderwane od silnika.
Kolektor spalin i rura wydechowa zgniecione i uszkodzone;

Smigto — dwie topaty $migta odtamane od piasty, jedna pozostata przy piascie;

Kolpak $migla zgnieciony w sposob umozliwiajacy odtworzenie kata utworzonego przez o$ Smigta
z powierzchnig ziemi w chwili zderzenia (rys. 34, 35 w Albumie ilustracji — zat. nr 1);
Wiatrochron kabiny zniszczony;

Otwierane ostony - drzwi kabiny oderwane od ptatowca, ze zniszczonym oszkleniem;

Tablica przyrzadéw wyrwana z zamocowania. Kluczyk wytamany ze stacyjki rozrusznika w pozycji

BOTH (OBA). Wickszos¢ przyrzadow powaznie uszkodzona lub zniszczona, niektore wyrwane
z tablicy; ,,ocalale” wskazania na ich tarczach bez wartosci badawczych, oprocz wskazania
liczby przepracowanych motogodzin silnika (stan 0535.71);

System doprowadzania paliwa do silnika (przewody, pompka reczna, filtr, zawor) bez uszkodzen

— paliwo obecne w przewodach i filtrze, gaznikach oraz zbiorniku rozchodowym; ze zbiornika
pobrano probke paliwa w ilosci 1 litra i przekazano prokuraturze. Zawoér paliwowy byt otwarty;
Akumulator odciety od instalacji elektrycznej samolotu i usuniety z najblizszego otoczenia
miejsca wypadku przez straz pozarna,

Sterownica reczna (drazek sterowy) z rurg skretng uktadu sterowania — umieszczona centralnie miedzy

fotelami — wyrwana z zamocowan, pokretto trymera steru wysokosci na sterownicy zniszczone;

Ciagloé¢ kinematyczna uktadow sterowania ptatowcem — zachowana;

Pasy bezpieczenstwa rozpigte podczas akcji ratunkowe;.

Samolot zderzyt sie z ziemia pod duzym katem, bez przemieszczenia. Swiadczy o tym m.in.
charakterystyczny sposob zniszczenia kotpaka §migla. Charakter zderzenia samolotu z ziemig
spowodowat destrukcje jego czesci kabinowej. Do chwili zderzenia z ziemig wszystkie uktady
sterujace byty sprawne. Nie stwierdzono aby jakakolwiek czes¢ samolotu lub jego wyposazenia
oddzielita si¢ od konstrukcji przed zderzeniem. Nie doszto do pozaru SP. Charakter i zakres
uszkodzen pokazano na zdj¢ciach zamieszczonych w Albumie ilustracji — zat. nr 1.

Stwierdzono, ze pokrycia skrzydet samolotu na wigkszej czgsci rozpigtosci noska oraz wzdhiz
zeber podzialowych byly prowizorycznie naprawiane ta§ma samoprzylepng (ktérej krazek
znaleziono wérdd narzedzi podrecznych w bocznej kieszeni - schowku kabiny). Stwierdzono
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roéwniez zaawansowang korozje powierzchniowg niektorych stalowych oku¢ ielementow
ptatowca, zwlaszcza w miejscach, gdzie byly one zakryte tapicerkg. W zwigzku z powyzszym
ogolny stan techniczny ptatowca nalezy uzna¢ za niezadowalajacy.

Po ogledzinach przeprowadzonych na miejscu zdarzenia przez zespdt badawczy PKBWL,
wrak samolotu zostat pociety, w celu zabrania go z miejsca wypadku oraz przetransportowania
do zabezpieczonego miejsca na terenie lgdowiska ,,Orla Goéra”. W trakcie ogledzin, cigcia i rozbiorki
wraku nie stwierdzono uszkodzen i zniszczen samolotu innych, niz wynikajace ze zderzenia
Z ziemig i ro$linno$cig w miejscu wypadku.

Po przetransportowaniu samolotu do ogrodzonego miejsca na terenie ladowiska ,,Orla Géra”,
podczas dalszych ogledzin stwierdzono prawidtowy stan $wiec zaptonowych silnika (rys.38 Album
ilustracji), cho¢ ,,fajki” dwoch swiec zaptonowych byty poluzowane. Reczne pokrgcanie watem
silnika poprzez $migto nie wykazato zacie¢. Smigto obracato si¢ ptynnie, bez wigkszych oporow.
Zachowana byla ciagglos¢ przekazywania napedu na $miglto. W szczatkach samolotu oraz na
miejscu wypadku nie znaleziono Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu, ktora powinna
znajdowac si¢ na poktadzie SP.

W dniu 1 maja 2012 r., w zwigzku z zakonczeniem badan prowadzonych przez zespot badawczy
PKBWL na statku powietrznym Aviasud Mistral z napisami OK-KUD10, wrak samolotu wraz
z zespotem napgdowym i wyposazeniem zostat przekazany do dyspozycji Prokuratury Rejonowej
w Radomsku.

Na podstawie szczegétowych ogledzin elementow ptatowca, silnika i wyposazenia, zapoznaniu

si¢ z przebiegiem zdarzenia oraz ocenie zebranych materiatow i informacji zespo6t badawczy

PKBW.L nie znalazt usterki technicznej samolotu mogacej mieé wplyw na zaistnienie zdarzenia

(cho¢ zdaniem zespotu jego stan techniczny w chwili wypadku byt niezadowalajacy).

Wiasnosci pilotazowe samolotu ultralekkiego Aviasud Mistral

W(g informacji przekazanej od jednego ze wspotwiascicieli — pilota z ogdlnym nalotem ok. 600 godz.,
samolot ten byl poprawny pilotazowo, sily na sterownicach byly w normie, cho¢ z uwagi na
specyficzng konstrukcje sterowania przechyleniem, proporcje tych sit nieco rdéznity si¢ od
powszechnie spotykanych — wymagane byly wieksze sity w sterowaniu poprzecznym. Ze wzgledu
na specyfike konstrukcyjng SP wiatr boczny 1 turbulencje byly silniej odczuwane. Dysproporcja sit
na drazku sterowym umieszczonym mig¢dzy siedzeniami, objawiajaca si¢ mniejszymi sitami do
sterowania sterem wysokosci oraz wigkszymi przy sterowaniu lotkami, mogta utrudnia¢ pilotaz
samolotu podczas lotu w turbulentnej atmosferze. Samolot byto trudno przeciagnaé (zaréwno
statycznie jak i dynamicznie), w tym celu nalezato uzy¢ pelnego wychylenia steru wysokosci.

W przekazanej przez jednego ze wspotwlascicieli IUWL w rozdziale C — Charakterystyki
lotne (sterowanie i statecznos¢) W pkt C.1. Lot zamieszczono informacje m.in., ze: ,,Sterownosé
jest pozytywna dla calego zakresu predkosci. Mozliwe jest uZytkowanie w zakresie predkosci
70 - 140 km/h na petnym zakresie potozenia CG.

Strona 11 z 20



Przeciggniecie sygnalizowane jest obecnosciq drgan na drqzku sterowym. Przy duzych kqtach
natarcia wprowadza sie w korkocigg pedatami. Samolot samoczynnie wychodzi z korkociggu
po 1/2 do 3/4 zwitki (w zaleznosci od predkosci).

Pamietaj:

[...] b) testy w ustalonym korkociggu nie zostaly przeprowadzone.”

oraz w rozdziale H — Eksploatacja w pkt dotyczacym startu, ze nalezy m.in.: ,,kontrolowac kierunek
startu UWAGA! Czule pedaly steru kierunku”. Jednak zdaniem jednego ze wspdiwtascicieli
podczas startu samolot nie schodzit z kierunku. Zakrety wykonywal poprawnie (symetrycznie),
bez tendencji do korkociagu i spirali. Podczas ladowania byt wrazliwy na wiatr i podmuchy.

Stan zaladowania samolotu (dane masowe)

Przed startem z ladowiska ,,0Orla Géra” samolot zostal dotankowany paliwem do pelna. W zwiazku
Z powyzszym przeprowadzono obliczenia masy samolotu. Podstawowe dane eksploatacyjne zostaty
odczytane z tabliczki, ktora znajdowata si¢ w kabinie samolotu (rys.2).

Uwzgledniajac, ze wypadek zaistniat tuz po starcie oraz przyjmujac dane odczytane z tabliczki:

Zaladowanie samolotu:

masa wiasna pustego samolotu 216 kg
masa paliwa (przy jego pelnym stanie ok. 45 1 x 0,72 kg/l) 32 kg
masa zatogi (pilot wazyl ok. 74 kg, a podroézny ok. 101 kg) 175 kg
masa bagazu (brak bagazu) 0 kg
Uwaga: Przyjete do obliczen masy sg warto$ciami minimalnymi. > 423 kg
‘;.‘ 3 »v'.'_,‘ ‘({J\k . 7 ‘. S
‘| EVIDENCNI STITEK SLZ HPROYOZNI UDAJE A OMEZENI
Poznavaci znatka: OK-§ [/ 4 ¢ | |Poznivaci znatka: :
Vyrobee: /., Q . 2R F Prizdni hmotnost: kg
A Sy WA Max. vzletova hmotnost: kg
| Eyp/Nazey:  ¥uaT @ 4L - Max. uZitetné zati%eni: 1 kg
/| Vyrobni &islo/rok vyr Oby 4;' it B Max. hmotnost zavazadel: . & ke R
. Praziind hmotnost: -1 6 kg Min. hmotnost pilota: 3 o kg 6|
Max. vzletovajmgtnost.’ ng Max. pFipustna rychlost Vyg : km/hod 9
" g Padovd rychlost v pFist. 3
! Te!to vﬁrobeknepodleha schvalovani konfiguraci Weo:—+ km/hod T
P L""jﬁd" pro civilni letectvi CR a je provozovin Max. pFipustna t y ' o
f \ na vlastni nebezpeti uZivatele. " se vztlak. klapkami Vee: © = " kim/hod | — &
Umyslne Yyvrtky, pidy a akrobacle jsou zakazdny. C . ke % A
! . '

Maksymalna masa uzyteczna wynosi 154 kg,
na co skladaja si¢ (na podstawie przylegtej tab.):
stan paliwa masa paliwa zaloga+bagaze

pelny —451  ~32,4Kkg 122 kg
3/4 —341 ~ 24,5 kg 130 kg
12 -231 ~16,5kg 138 kg
1/4 -111 ~ 8,0kg 146 kg
rez —-71 ~ 50Kkg 149 kg

Rys.2 Tabliczka z wpisanymi odrecznie podstawowymi danymi eksploatacyjnymi samolotu
Mistral OK-KUD10
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Cigzar catkowity:
dopuszczalna maksymalna masa startowa (zgodnie z IUwL oraz rys.2) 370 kg
obliczona minimalna masa startowa 423 kg

minimalna warto$¢ przekroczenia dopuszczalnej masy startowej 53 kg

Na podstawie obliczen zespotu badawczego PKBWL masa startowa do lotu zakonczonego
wypadkiem wynosita nie mniej niz 423 kg, przy maksymalnej dopuszczalnej masie startowej
samolotu rownej 370 kg. Stad masa samolotu w chwili startu przekraczata dopuszczalng
maksymalng mas¢ 0 minimum 53 kg, co odpowiada ok. 14,3% MTOM.

Dopuszczalna masa startowa przekroczona byltaby juz bez zatankowanego paliwa i bagazu,
gdyz masa wlasna samolotu wynosita 216 kg i po dodaniu masy zatogi wynoszacej minimum
175 kg osiggnieto by mase 391 kg. Whniosek: pilot samolotu nie przeprowadzit analizy masy

startowej lub zignorowat jej wyniki, gdyz w przeciwnym wypadku z taka masa zatogi nie powinien

w 0gole rozpoczac lotu.

Maksymalna masa uzyteczna samolotu wynosi 154 kg, na co sktadaja si¢ masa paliwa, zalogi
i bagazu (rys.2). Stad przy zalozeniu, ze zatankowanoby zaledwie 1/4 stanu paliwa, dysponowana
masa fadunku wyniostaby 146 kg (przy pilocie wazacym 74 kg, pozostatoby ok. 72 kg na pasazera
+ bagaz), za$ przy pelnym zatankowaniu paliwa dysponowana masa fadunku wynosita 122 kg (przy
pilocie wazacym 74 kg, pozostato do pelnego zatadowania jedynie ok. 48 kg ! na pasazera + bagaz).

Analiza bezpieczenstwa ladowiska ..Orla Géra”

Ladowisko ,,Orla Gora” na gorze Kamiensk znajdowato si¢ w aktualnym na dzien wypadku
wykazie ladowisk cywilnych wpisanych do ewidencji, opublikowanym na stronie internetowej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Zgodnie z tym wykazem, ladowisko zostato wpisane do ewidencji
w 1984 r., przeznaczone byto do celow ,,agro”, a zarzadzajacym ladowiskiem byto Przedsigbiorstwo
Lotnicze AVIAECO Sp. z 0.0. Przedsigbiorstwo to zakonczyto jednak swoja dziatalnos¢ w 2007 r.,
a mase¢ upadtosciowg zakupito Towarzystwo Lotnicze Polonia Airlines Sp. z 0. 0. w Warszawie.
W dniu wypadku wtascicielem terenu ladowiska na gorze Kamiensk byt Skarb Panstwa
reprezentowany przez Lasy Panstwowe — Nadlesnictwo Belchatow.

Z ustalen Komisji wynika, ze od momentu kiedy Przedsigbiorstwo Lotnicze AVIAECO
przestato funkcjonowad, Zarzad Nadlesnictwa Belchatow (Lasy Panstwowe) zwrocit si¢ pisemnie
do Departamentu Lotnisk Urzedu Lotnictwa Cywilnego z informacja o zakonczeniu nadzoru
formalnego AVIAECO nad ladowiskiem i wnioskiem o wykreslenie tego miejsca z ewidencji
ladowisk, lecz do dnia wypadku obiekt ten nie zostal z niej wykreslony.

Komisja zwrocita si¢ do Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z prosba o udzielenie informacji
dotyczacej aktualnego statusu miejsca, z ktorego wykonywane sg loty w rejonie m. Kamiensk —
,,Orla Gora”. W dniu 22 czerwca 2012 r. Komisja otrzymata informacje m.in., ze:

— Lgdowisko ,,Orla Gora” jest wpisane do ewidencji lgdowisk [...];
— W roku 2007 jedynym podmiotem, ktory mogt wystgpic¢ Z wnioskiem o wykreslenie lgdowiska

., Orla Gora” z ewidencji lgdowisk byt zarzqdzajgcy tym lgdowiskiem czyli Przedsiebiorstwo
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Lotnicze AVIAECO sp. z 0.0. - § 9 ust. 1. rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
30 kwietnia 2004 r. w sprawie ewidencji lgdowisk;

— Obecnie, tj. od 18 wrzesnia 2011 r. (dzien wejscia w Zycie zmian do ustawy Prawo lotnicze)
na podstawie art. 93 ust. 3 ustawy Prawo lotnicze Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego moze
wykresli¢ lgdowisko z ewidencji lgdowisk na wniosek:

1) instytucji zapewniajqcej stuzby ruchu lotniczego;
2) zglaszajgcego lgdowisko,

3) posiadacza nieruchomosci, na terenie ktorej znajduje si¢ lgdowisko.

W oparciu o powyzszy przepis Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wystgpit do Nadlesnictwa
Belchatow o przedstawienie stosownych dokumentow, przejecia tytutu prawnego do gruntu na
ktorym znajduje sig lqgdowisko oraz o ztozenie wniosku w sprawie wykreslenia lgdowiska z ewidencji
lgdowisk. Na podstawie otrzymanych dokumentow Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego bedzie mogt
wykreslic¢ lgdowisko ,, Orla Géra” z ewidencji lgdowisk.”

Po rozpatrzeniu wystapienia Laséw Panstwowych — Nadlesnictwa Belchatow w tej sprawie,
ladowisko ,,Orla Goéra” zostato wykreslone z ewidencji ladowisk przez Urzad Lotnictwa Cywilnego
w dniu 6 lipca 2012 r.

Ladowisko posiadato DS o nawierzchni asfaltobetonowej 09/27 (1000x45 m) i znajdowato si¢
na zboczu gory, w sasiedztwie wyciggu narciarskiego, wysokich drzew i elektrowni wiatrowej
(wiatraki na szczycie gory). Blisko$¢ wyciagu narciarskiego stanowita stalg przeszkode lotnicza
na podejsciu kierunku 27. Ladowisko ,,Orla Gora” byto ladowiskiem czynnym do czasu wykreslenia
z ewidencji ladowisk. Na ladowisku w podanym terminie mogly startowa¢ i ladowac statki
powietrzne tylko za zgoda zarzadzajacego ladowiskiem i zgodnie z instrukcjg operacyjng ladowiska.
Jednak wedtug informacji uzyskanych podczas badania przez zespot badawczy PKBWL, w dniu
wypadku faktycznie obiekt ten nie byt nadzorowany i z punktu widzenia lotniczego nikt nim
nie zarzgdzat. Na miejscu brak bylo instrukcji operacyjnej ladowiska oraz jakiejkolwiek innej
jego dokumentacji. Zdaniem Komisji, z uwagi na brak nadzoru oraz brak dokumentacji operacyjnej

ladowiska, korzystanie z tego ladowiska mogto zagrazaé bezpieczenstwu operacji lotniczych.

Komisja szczegolowo odniosta si¢ do obecnie obowigzujgcych przepiséw dotyczgcych
lgdowisk w raporcie koricowym z wypadku o nr ew. PKBWL 900/10, ktérego badanie zostato
zakonczone w dniu 30 stycznia 2013 r. W raporcie tym zostaly zamieszczone zalecenia dotyczgce
bezpieczenstwa, w ktorych, w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych
odbywajgcych si¢ na lgdowiskach, wskazane jest opracowanie i wdroZenie przepisow
dotyczgcych wymagan dla lgdowisk.

Jak wynika z analizy warunkéw pogodowych panujacych w dniu 29 kwietnia 2012 r. (opisanych
w punkcie 10 niniejszego raportu) podczas startu z ladowiska ,,Orla Gora” wystepowat wiatr
Z kierunku potudniowego, oceniany przez swiadka zdarzenia na 4-5 m/s na poziomie DS lagdowiska.
Droga startowa znajdowala si¢ w otoczeniu wysokich drzew rosngcych na zboczu po zawietrznej
stronie gory. Z powodu lokalnych warunkow optywu wzniesienia, predkos¢ wiatru na wysokosci

wpadniecia samolotu w korkociag moglta wigc by¢ wigksza niz na plaszczyznie ladowiska.
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Zdaniem Komisji lokalne uksztaltowanie terenu i przeszkody terenowe, przy wystepujacym
kierunku i predkosci wiatru, moglo sprzyja¢ powstawaniu zawirowan (rotorow) i burzliwo$ci
atmosfery. Mogt tez wystgpi¢ tam lokalny podmuch termiczny.

Brak wystepowania podmuchow na poziomie drogi startowej mogt spowodowaé pominigcie
mozliwo$ci wystepowania tego zjawiska w trakcie planowania lotu i ,,u$pienie” czujnosci
pilota w trakcie startu i lotu. Burzliwos¢ optywu wywotuje niezamierzone i negatywne zjawiska
oddziatywujace na konstrukcje statku powietrznego oraz osoby w nim si¢ znajdujace. Wzbudzane sg
przecigzenia, gwattowne wzrosty i spadki sity no$nej oraz zaburzenia zakldcajace rownowage SP.

Zdaniem Komisji warunki atmosferyczne nie miaty bezposredniego wptywu na zaistnienie
zdarzenia, lecz biorgc pod uwage fakt, ze¢ w wyniku przekroczenia dopuszczalnej masy statku
powietrznego zwigkszeniu ulegta predkos¢ przeciaggniecia, to wystepowanie lokalnych warunkow
optywu w turbulentnej atmosferze wynikajacej z uksztattowania terenu moglo przyczyni¢ si¢
do wytragcenia samolotu ze stanu rownowagi. Pilot utracit kontrol¢ nad samolotem podczas

wykonywania zakretu na kierunek zgodny z wiatrem, dopuszczajac do zmniejszenia predkosci lotu,

co doprowadzito do przeciagnigcia przecigzonego samolotu, a nastepnie wpadnigcie W korkociag.

Zajgcie miejsca w kabinie po prawej stronie przez pilota mogto utrudnia¢ mu prawidlowy
odczyt wskazan predkosciomierza i reakcje sterownicg r¢czng umieszczong miedzy siedzeniami.
Pilota i podroéznego nie chronity barkowe pasy bezpieczenstwa. Zapiete tylko biodrowe pasy
bezpieczenstwa nie gwarantowaty utrzymania stabilnej ich pozycji w fotelach podczas korkociagu.
Nie mozna wykluczyé, ze po wejsciu w prawy korkociag siedzacy z lewej strony podrozny w dosé
luzno zapictym tylko biodrowym pasie bezpieczenstwa przechylit si¢ w prawo i utrudnit

pilotowi wyprowadzenie samolotu z korkociagu.

Rodzaj wykonywaneqgo lotu

Lot po kregu zostat opisany jako lot niehandlowy w celach wiasnych. Komisja jednak nie
wyklucza, ze lot mégt mie¢ charakter lotu szkolnego. Swiadcza o tym nastepujace fakty:

— Na oficjalnej stronie internetowej Klubu Lotniczego ,,Na prostej” zawarta jest nastgpujaca
informacja: ,,Dwa lata temu [podane imi¢ i nazwisko, przyp. PKBWL] i ja kupilismy w Czechach
samolot UL ,, MISTRAL ", na ktorym duzo latamy, a ja prowadze szkolenie do czeskiej licencji
na samoloty ultralekkie. Naszym miejscem bazowania jest lotnisko Orla Gora”. Autorem
tych stéw byl pilot — dowddca statku powietrznego;

— Podrozny byl uczestnikiem spotkan Klubu Lotniczego ,,Na prostej”, ktorego prezesem byt
pilot — dowddca statku powietrznego. W klubie odbywaly sie spotkania, na ktorych omawiane
byly podstawy zasad wykonywania lotow po kregu, jednak organizacja ta nie byta certyfikowana
jako osrodek szkolenia lotniczego. Uczestnikom spotkan pilot zaproponowal zapoznanie si¢
z lataniem na samolotach i stwierdzenie czy mieliby do tego predyspozycje;

— Pierwsze loty zapoznawcze na ladowisku ,,Orla Gora” dwaj mezczyzni wykonali z pilotem
ok. 2-3 tygodnie przed wypadkiem. Kazdy z nich wykonat po dwa takie loty. W dniu wypadku
prawdopodobnie byt to juz trzeci lot podréznego z pilotem na samolocie Mistral,
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— Przybyly na lotnisko §wiadek-instruktor wyrazit zdziwienie, ze przypadkowi ludzie wsiadajg
do kabiny samolotu oraz uruchamiajg silnik, na co ,,pilot oswiadczyl, ze to sq jego uczniowie’;

— Wg relacji $wiadka, pilot zwrécit si¢ do mezczyzny z poleceniem zajgcia miejsca po lewej
stronie w kabinie z komentarzem: ,,od poczqtku macie si¢ dobrze uczyc¢ i przyzwyczajaé sig
do swojego miejsca”;

— Mezczyzna-$wiadek, ktory miat polecie¢ jako drugi, przybylym na lotnisko w dniu wypadku
policjantom o$wiadczyt, ze ,,we trojke przyjechali na lotnisko na nauke latania. Kurs prowadzit
na swoim samolocie [pilot, przyp. PKBWLY], ktory byt instruktorem”. Z informacji i dokumentow
uzyskanych przez zespot badawczy PKBWL nie wynika, aby w okresie zaistnienia zdarzenia
pilot posiadat uprawnienia instruktorskie;

— Pilot - dowddca statku powietrznego zajmowal miejsce po prawej stronie kabiny zatogi (prawy
fotel samolotu) — miejsce przeznaczone zazwyczaj dla pasazera lub instruktora, a podrézny
zajmowal miejsce w kabinie po lewej stronie (lewy fotel samolotu) — miejsce przeznaczone
zazwyczaj dla pilota lub ucznia-pilota.

Wg relacji swiadka - uczestnika lotow: ,,Poniewaz po tych lotach zapoznawczych bytem

zainteresowany dalszym podjeciem szkolenia [pilot dowodca SP, przyp. PKBWL] miaf wyszuka¢

szkote w Czechach, ktora przeprowadzitaby dla mnie szkolenie lotnicze w jak najkrotszym czasie.

Szczegoly mialy by¢ ustalone w pozniejszym czasie co do miejsca i terminu szkolenia™.

Uczestnik lotoéw w uzupetieniu dodal, iz pilot ,,[...] poinformowat, ze samolot Mistral nie jest

odpowiedni do przeprowadzenia tego typu szkolenia”. Samolot b¢dacy wspotwlasnoscia pilota

nie posiadat waznego Swiadectwa technicznego (Technicky pritkaz LAA CR) i wykreslony byt

z rejestru LAA CR, stad nie mogt byé uzywany do lotow. Pilot nie mégt na nim wykonywag lotow,

a tym bardziej prowadzi¢ szkolenia lotniczego, poniewaz nie posiadat uprawnien instruktorskich

na samolotach ultralekkich. W panstwowym rejestrze cztonkow personelu lotniczego polskiego

Urzedu Lotnictwa Cywilnego pilot nie figurowat.

Nalezy zaznaczy¢, ze wykonywanie dziatalno$ci szkoleniowej jest dziatalnoscig regulowang

I jest ona objeta obowigzkiem wpisu do rejestru podmiotéw szkolgcych. Prezes Urzedu Lotnictwa

Cywilnego powinien by¢ poinformowany o planowanych kursach szkoleniowych lub szkoleniach

indywidualnych, a kandydaci do szkolenia praktycznego i jego uczestnicy powinni posiadaé

odpowiednie orzeczenie lotniczo-lekarskie.

Informacje medyczne

Pilot i podrézny poniesli $mier¢ na miejscu zdarzenia. Przyczyng zgonu byty doznane podczas
wypadku lotniczego obrazenia wielonarzadowe. Pilot oraz podrézny w chwili wypadku nie byli
pod wptywem dziatania alkoholu — badania krwi na zawarto$¢ alkoholu wykazaty 0,00 promile.
Przypieci byli jedynie biodrowymi pasami bezpieczenstwa, ktore nie gwarantowaly utrzymania
stabilnej ich pozycji w fotelach podczas korkociggu. Zdaniem zespotu badawczego PKBWL
pas bezpieczenstwa u podroznego nie byl dociggniety, o czym $wiadczyly odniesione przez

niego obrazenia.
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Pilot uzyskal w dniu 29.03.2012 r. pozytywne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2
Z ograniczeniem VNL, wazne do 29.09.2012 r. Poprzednie badanie lotniczo-lekarskie wg klasy 2
pilot wykonat z dniu 12.10.2011 r. z waznos$cig do 08.03.2012 r. rowniez z ograniczeniem VNL.
Pilot przed badaniem okresowym w dniu 29.03.2012 r. nie zglosit w ,,Kwestionariuszu dla
cztonkoéw zaldg lotniczych ubiegajacych si¢ o orzeczenie lekarskie” zadnych dolegliwosci ani
chorob oraz przyjmowania lekéw. Jednak wg informacji pozyskanych przez zespot badawczy
PKBWL pilot miat ktopoty zdrowotne i okoto 1,5 roku przed wypadkiem prawdopodobnie
przebywat w szpitalu z powodu zawatu serca. Informacja taka jednak nie byta zamieszczona
w wywiadzie lekarskim przeprowadzanym podczas wykonywania badan lotniczo-lekarskich.

Podczas sekcji zwtok pilota stwierdzono m.in. przerost mig$nia sercowego, rozlegla starg
blizn¢ pozawatowg tylnej $ciany komory lewej, bardzo liczne blaszki miazdzycowe aorty oraz
stwardnienie i zgrubienie t¢tnic wiehcowych.

Biorac pod uwagg opinig lekarska opracowana na podstawie ogledzin, sekcji zwtok i wynikow
badan histopatologicznych pilota, mozna doj$¢ do wniosku, ze chorowal on na serce od dluzszego
czasu. W przesztosci przebyt rozleglty zawat serca, a w chwili wypadku (na podstawie badan
mikroskopowych) mozna przyja¢ iz dolegliwosci te mogly si¢ nasili¢. Zdaniem Komisji stan
zdrowia pilota mogt mie¢ wptyw na jego czynnosci w koncowe;j fazie lotu.

Z zebranych materiatéw wynika, ze pilot starajac si¢ o uznanie go za zdolnego do wykonywania
czynno$ci lotniczych ukrywat przed lekarzem orzecznikiem rzeczywisty stan swojego zdrowia.
Dowodem sg jego oswiadczenia w deklaracjach lotniczo-lekarskich w postaci ankiet, w ktorych
nie deklarowat wystgpowania probleméw zdrowotnych. Nie zamiescit tez informacji o leczeniu
szpitalnym czy statym przyjmowaniu lekow.

Wobec stwierdzonych nasilonych zmian chorobowych w nastepstwie miazdzycy w uktadzie
sercowo-naczyniowym uzasadnione jest przypuszczenie, iz mogto doj$¢ do naglego zaostrzenia

objawéw choroby wienhcowej serca, wystapienia gwaltownego boélu oraz dezorientacji pilota

w czasie lotu, co doprowadzito do utraty kontroli nad lotem samolotu. Uwzgledniajac opisane

W badaniu sekcyjnym zmiany chorobowe w mig$niu sercowym mozna przypuszczac, ze wptyw
na przebieg koncowej fazy lotu mogto mie¢ nagte pogorszenie stanu zdrowia pilota.
Pilot w takim stanie zdrowia, po przebytym zawale oraz istniejacych dolegliwosciach sercowych,

nie powinien wykonywac¢ czynnosci lotniczych, a tym bardziej z podréznym na pokladzie.

Reasumujac:

Wypadek zaistniat wskutek lotu przecigzonym samolotem prawdopodobnie w zaburzonej
atmosferze spowodowanej lokalnym uksztattowaniem terenu, potozeniem przeszkod terenowych
oraz kierunkiem i predkoscig wiatru. W czasie zaistnienia zdarzenia na ptaszczyznie ladowiska
wiatr byt staty z kierunku potudniowego 0 predkosci ok. 4 m/s, lecz jego predkos¢ na wysokosci
wpadnigcia samolotu w korkocigg mogta by¢ wicksza. Zdaniem Komisji, wystepowanie lokalnych
warunkow optywu wynikajacych z uksztaltowania terenu moglo by¢ przyczyna zaburzenia
ustalonego stanu lotu i wytracenia samolotu ze stanu rownowagi, co mogto sprzyjac zaistnieniu
wypadku.
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Brak reakcji pilota na przeciagniecie przeciazonego samolotu podczas wykonywania zakretu
na kierunek zgodny z kierunkiem wiatru, doprowadzenie do wpadniecia w korkocigg i wykonanie
paru jego zwitek po starcie w niewielkiej odlegtosci od lagdowiska na pelnej mocy silnika mogg
$wiadczy¢ o tym, ze pilot mogt nie kontrolowac lotu. Nalezy zwroci¢ uwage, ze juz podczas startu
samolotu nastapito zejscie z jego kierunku $wiadczace, ze pilot niewtasciwie kontrolowat od
poczatku przebieg lotu. Warunki pogodowe byty czynnikiem, ktory mogiby jedynie zaktocié
ustalony lot samolotu. Biorgc powyzsze pod uwage nie mozna wykluczy¢, ze przyczyng
zdarzenia byto chwilowe pogorszenie stanu psychofizycznego pilota.

Uwzgledniajac powyzsze fakty, w tym szczegolnie stanowisko zawarte w opinii lekarskiej,
Komisja uwaza, ze najbardziej prawdopodobng przyczyng utraty kontroli nad sterowaniem
samolotem w koncowej jego fazie byto nagle pogorszenie si¢ stanu zdrowia pilota.

Komisja zwraca uwagg na fakt, ze nieznane sg wlasnosci pilotazowe oraz zachowanie si¢
przecigzonego samolotu Mistral w sytuacjach korkociggowych.

Ustalenia Komisji:

— Samolot wykre§lony zostat w 2009 r. z rejestru LAA CR z powodu niecodnowienia
Swiadectwa technicznego (Technicky prikaz LAA CR);

— Samolot nie byl zgloszony i wpisany do ewidencji stalego pobytu obcych cywilnych statkow
powietrznych w Rzeczypospolitej Polskiej na okres powyzej 3 miesigcy;

— W chwili wypadku na poktadzie samolotu nie bylto jego Zzadnej dokumentacji;

— Pomimo kontaktow ze wspotwiascicielami, nie udato si¢ uzyska¢ zadnej informacji dotyczacej
aktualnej dokumentacji samolotu;

— Nie mozna byto oszacowac nalotu samolotu i liczby lotéw od poczatku eksploatacji oraz brak
byto informacji dot. wykonania ostatnich czynnosci okresowych, przegladow i remontow;

— W miejscu zaistnienia wypadku panowaly specyficzne warunki atmosferyczne;

— Pilot posiadat wazne czeskie $wiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego (Pilotni
prukaz) oraz wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2 z ograniczeniem VNL;

— Z informacji i dokumentow uzyskanych przez zespot badawczy PKBWL wynika, ze w okresie
zaistnienia zdarzenia pilot nie posiadal uprawnien instruktorskich do szkolenia na samolotach
ultralekkich;

— Brak udokumentowanych danych dotyczacych ogolnego nalotu pilota oraz nalotu na samolocie
Mistral OK-KUD10;

— Pilot zajmowat miejsce na prawym fotelu samolotu, a podrézny na lewym fotelu. Obaj mieli
zapigte tylko biodrowe pasy bezpieczenstwa, a podrézny mial je niedociggniete;

— Podrozny przygotowywat si¢ do szkolenia lotniczego i1 byl uczestnikiem spotkan Klubu
Lotniczego ,,Na prostej”, ktorego prezesem byl pilot — dowodca statku powietrznego.

Organizacja ta nie byla certyfikowana jako osrodek szkolenia lotniczego;
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16.

17.

Podrézny, ok. 2-3 tygodnie przed wypadkiem, wykonat z pilotem dwa loty zapoznawcze.
W dniu wypadku prawdopodobnie byt to trzeci lot podréznego z pilotem na samolocie Mistral,
a pierwszy w tym dniu;

Instrukcja Uzytkowania samolotu dotyczyta ogolnie samolotu Mistral, a nie tego konkretnego
egzemplarza z napisami OK-KUD10;

W wyniku zderzenia z ziemig pod duzym katem samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu;
Pokrycia skrzydetl samolotu na cze$ci rozpigtoSci noska oraz wzdhuz zeber podziatowych byty
prowizorycznie naprawiane taSma samoprzylepna;

Badania wraku samolotu nie wykazaly niesprawnos$ci statku powietrznego mogacej mieé
wplyw na zaistnienie wypadku (cho¢ ogolny jego stan techniczny w chwili wypadku mozna
oceni¢ jako niezadowalajacy);

Masa samolotu w chwili startu przekraczata dopuszczalng maksymalng mase 0 minimum 53 kg,
co odpowiadato ok. 14,3% MTOM;

Ladowisko ,,Orla Gora” znajdowato si¢ w aktualnym na dzien wypadku wykazie ladowisk
cywilnych wpisanych do ewidencji;

Ladowisko ,,Orla Géra” nie byto nadzorowane i z punktu widzenia lotniczego nikt nim nie
zarzadzal. Na miejscu brak bylo instrukcji operacyjnej ladowiska oraz jakiejkolwiek innej
jego dokumentacji;

Nastgpito wpadnigcie samolotu w korkociag;

Nieznane sg wlasnos$ci pilotazowe oraz zachowanie si¢ przecigzonego samolotu Mistral
w sytuacjach korkociggowych;

Najprawdopodobniej lot mogt mie¢ charakter lotu szkolnego;

Pilot 1 podrézny poniesli $mier¢ na miejscu;

Pilot oraz podrozny w czasie lotu nie byli pod wptywem alkoholu;

Stan pilota wykluczat jego zdolno$¢ do wykonywania czynnoS$ci lotniczych.

Przyczyny zdarzenia:

1.

Dopuszczenie do zmniejszenia predkosci lotu wzgledem powietrza podczas wykonywania
zakretu na Kkierunek zgodny z wiatrem, co doprowadzilo do przeciagniecia przeciazonego

samolotu, wpadni¢cie w korkociag i zderzenia z ziemia;

. Nie mozna wykluczyé, ze przyczyna utraty kontroli nad lotem samolotu i zderzenia

zZ ziemig byla nagla niedyspozycja psychofizyczna pilota.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1.
2.
3.

Wykonanie lotu w burzliwej atmosferze;
Zajecie miejsca w kabinie po prawej stronie przez pilota bez uprawnien instruktorskich;

Nieznane wlasnosci pilotazowe oraz zachowanie si¢ przecigzonego samolotu Mistral

W sytuacji korkociggowe;.
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18.

19.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Po zakonczeniu badania Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz Komisji:

Juz na wstgpnym etapie badania wypadku zostato stwierdzone naruszenie przepisow
lotniczych, w zwiagzku z tym Komisja mogla w oparciu o art. 134 ust. 6 ustawy Prawo
lotnicze odstgpi¢ od dalszego badania zdarzenia bez sporzadzania raportu koncowego
(zachodzity przestanki wymienione w tym przepisie). Jednak z uwagi na wnioski z tych badan,
ktore maja znaczenie dla bezpieczenstwa lotniczego, Komisja uznata, ze wydanie raportu

koncowego bedzie korzystne z punktu widzenia profilaktyki;

Podczas badania wypadku zesp6t badawczy PKBWL uzyskat informacje, ze pilotowi
wielokrotnie zwracano uwagg na niewlasciwe i nieodpowiedzialne postgpowanie W jego
aktywnosci lotniczej, polegajace na niestosowaniu si¢ do obowigzujacych przepisow lotniczych.
Pomimo tych uwag pilot, ukrywajac rzeczywisty stan swojego zdrowia, nadal wykonywat
loty (rowniez z podréznymi) na samolocie, ktory nie posiadat aktualnych badan technicznych
i zostal wykreslony z rejestru LAA CR;

Komisja przypomina, ze ultralekkie samoloty posiadaja znaczne ograniczenia ci¢zarowe. Nic nie
zwalnia pilota od sprawdzenia, czy nie jest przekroczony dopuszczalny ciezar do startu,
Komisja przypomina, ze Wlasciwie zapigte pasy bezpieczenstwa ograniczajg obrazenia osoéb

znajdujacych si¢ w statku powietrznym.

Zalaczniki:

1) Album ilustracji.

Badanie wypadku prowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

dr inz. Michat Cichon - kierujacy zespotem,
inz. Tomasz Makowski - cztonek zespotu
mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu
dr n. med. Jacek Rozynski - cztonek zespotu

bodhis na oryginale
1P 9

(pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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