PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa 6 sierpnia 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

525/14

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. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentow w
lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce 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: Zespot badawczy PKBWL

3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 4 maja 2014 roku godzina 13:01.

Wszystkie czasy w raporcie oprocz komunikatu meteorologicznego to czasy lokalne.
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Rybnik Gotartowice EPRG
5. Miejsce zdarzenia: Szymocice k. Raciborza N50°09°32"" E18°22°38""

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wiasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec SZD 30 PIRAT, SP-2547, wiasciciel — M.F. BB Building
Business , uzytkownik - OSL BB AERO.

Uszkodzenia:. Szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu, wrak szybowca pokazano na
rys.nrl
Komisja analizujac dokumentacj¢ techniczng stwierdzita, ze szybowiec byl sprawny do

lotu 1 posiadat niezbedng dokumentacje.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwic

cywilnym
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ZdjeciaPKBWL

Rys. nr1 Wrak szybowca.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
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7. Typ operacji:
przelot docelowo-powrotny ( warunek do uzyskania licencji pilota szybowcowego).
8. Faza lotu:
ladowanie w terenie przygodnym.
9. Warunki lotu:
wg przepisow VFR |, przy o$wietleniu dziennym.
10. Czynniki pogody:
FAPL25 KRAK 040300

EPWW GAMET VALID 040400/041000 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN |
SFC VIS: 04/10 1000-5000M RA DZ BR E OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
04/07 1000-5000M BR W OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
04/07 LCA 0300-0900M FG W OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
MT OBSC: 04/10 ABV 2300FT AMSL E BESKIDY
04/10 ABV 3900FT AMSL TATRY
SIG CLD: 04/10 BKN 1500-2000/2000-2300FT AMSL E OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
ICE:  04/10 MOD FL040/150 E OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECN I
PSYS: 06 L 1002 HPA OVER ADRIATIC SEA MOV E SLW NC
WITH WAVING COLD FRONT OVER SE BORDER OF POLAND MOV SE NC
RIDGE OVER W AND CENTRAL POLAND MOV SE NC
CONNECTED WITH H 1026 HPA OVER ENGLISH CHANNEL STNR NC
L 1010 HPA OVER FINLAND STNR NC
SFC WIND: 04/10 360/10-15KT
WIND/T:
1000FT AMSL 04/10 360/10-15KT PS04 AND 07/10 PS06
2000FT AMSL 04/10 010/15-20KT PS03 AND 07/10 PS05
3300FT AMSL 04/10 010/15-25KT PS01
5000FT AMSL 04/10 020/15-25KT MS02
10000FT AMSL 04/10 360/10-20KT AND 340/05-10KT E OF E021
CLD:  04/10 LYR OVC 2300/15000FT AMSL E OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
04/08 SCT-FEW SC 2300-3300/6000FT AMSL W OF LINE N4935 E01925 - N5040 E02205
04/10 LYR OVC 3900/13000FT AMSL PODHALE
FZLVL: 04/10 3600FT AMSL
FAPL25 KRAK 040900

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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EPWW GAMET VALID 041000/041600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN |
MT OBSC: 10/12 ABV 3000FT AMSL TATRY
10/12 ABV 1800-3000FT AMSL BESKIDY E OF E020
SIG CLD: 10/11 LCA BKN 1800/2500FT AMSL BIESZCZADY
ICE: 10/13 LCA MOD FL050/070 PODHALE AND BESKIDY E OF E020
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECN I
PSYS: 12 RIDGE OF HIGH PRESSURE STNR NC
ASSOCIATED WITH H 1024 HPA CENTRED
OVER BENELUX STNR WKN
SFC WIND: 10/16 350/10KT
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 360/15KT PS10
2000FT AMSL 360/15KT PS07
3300FT AMSL 360/20KT PS03
5000FT AMSL 360/20KT MSO01
10000FT AMSL 360/20KT MS06
CLD: NW OF LINE N4925 E02000 - N4955 E02250
10/16 SCT CU 3000-4000/5000-6000FT AMSL
SE OF LINE N4925 E02000 - N4955 E02250
10/12 BKN-SCT SC 2500-4000/7000FT AMSL
12/16 SCT CU 3000-4000/5000-6000FT AMSL
PODHALE
10/12 BKN-SCT SC 3000-4000/7000FT AMSL
12/16 SCT CU 5000-6000/7000FT AMSL
FZLVL: 10/16 ABT 4500FT AMSL

Zdaniem komisji, pogoda mogta mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.

11. Organizator lotow:
Osrodek Szkolenia Lotniczego BB AERO

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: uczen-pilot szybowcowy, mezczyzna

lat 29 posiadal: wazne Orzeczenie lotniczo-lekarskie kl.2, bez ograniczen, KWT

zaliczone na podstawie raportu z egzaminu teoretycznego na licencje SPL z dnia

03.04.2014 r.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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W dniach 04-05.02.2014r., 12.04.2014r. i 04.05.2014r. wykonane zostaly loty
sprawdzajace. Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty wydane bezterminowo.
Uczen — pilot wykonat 226 lotow na szybowcach, w czasie 49 godzin 40 minut, z czego
jako dowddca 25 godzin 21 minut. Nalot w ostatnich 30 dniach 1 godzina 59 minut, nalot
w 2014 roku 4 godziny 59 minut. Wedtlug dziennika lotéw w pozycji ,,Kwalifikacje na
typ szybowca” widnieje wpis trzech typow: SZD-9 bis Bocian 1E, SZD-50 Puchacz

i SZD-30 Pirat. Wg oswiadczenia ucznia pilota, przed lotami byt on wypoczety.

13. Obrazenia zalogi:

bez obrazen.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 4 maja 2014 r. uczen-pilot (zwany dalej uczniem) przybyt na lotnisko Rybnik
Gotartowice EPRG okoto godziny 9:00, w celu wykonania przelotu warunkowego.
Przelot miat by¢ wykonany na szybowcu SZD-30 Pirat, po trasie docelowo-powrotnej:
EPRG - Zdzieszowice - EPRG. Okoto godziny 9:30 przybyt instruktor prowadzacy loty.
Uczestnicy lotow wyhangarowali szybowce, a nastgpnie wytozyli znaki startowe. Przed
hangarem uczen pod nadzorem instruktora, wykonat przeglad przedlotowy szybowca
Pirat SP-2547. Instruktor podpisal PDT i oméwil z nim tras¢ przelotu. Nastgpnie
szybowiec zostal zaholowany na start. Okolo godziny 10:30 uczen wykonat lot
sprawdzajacy na szybowcu Bocian. Po wykonaniu lotu sprawdzajacego, instruktor
kontrolujacy uznal, ze warunki pogodowe sa jeszcze nieodpowiednie do wykonania
przelotu szkolnego. Przed godzing 12:00 warunki pogodowe poprawily si¢, a do
kwadratu przybyt instruktor wypuszczajacy ucznia na przelot. Okoto godziny 12:00
uczen wykonat start za wyciaggarka i po nawigzaniu kontaktu z termika zaczat nabiera¢
wysokos$ci w kominie termicznym (planowana trasa i zapis GPS lotu rzeczywistego
pokazano na ilustracji nr 2). Po nabraniu w pierwszym kominie termicznym okoto
1100 m wysokosci (podane w raporcie wysokosci sg AGL) uczen odszedl na przelot.
W trzech kolejnych kominach termicznych szybowiec osiagat wysoko$¢ okoto 1200 m,
a przeskoki pomigdzy kominami termicznymi Wykonywat do wysokosci okoto 1000 m.
Po wyjsciu z trzeciego komina wykonatl korekte kursu do trasy w kierunku pdétnocnym.
Teraz mial przed sobg zwarty kompleks lesSnym — okoto 18 km. Lot przebiegat pod wiatr
boczno-czotowy, wiejacy z predkoscig 22 km/h. Rys. nr 2.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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Rys. nr2 Planowana trasa i zapis lotu rzeczywistego.

Nad lasem szybowiec wlecial w obszar zwigkszonego opadania. Na wysoko$ci okoto
900 m uczen wykazuje oznaki zdenerwowania poniewaz opadanie wzrosto do okoto
2,3 m/s a on zaobserwowal tendencje¢ szybowca do zakrgcania w lewa strong. Kiedy
wariometr wskazal wznoszenie 0,7 m/s uczen zaczat krazy¢ w lewo, ale ponownie dostat si¢
w obszar duzego opadania o wartosci okoto 3,3 m/s.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
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Na podstawie przeprowadzonej analizy zapisu lotu Komisja stwierdzita, ze od wysokosci
okoto 900 m uczen zaczal zachowywaé si¢ w kabinie Szybowca nerwowo (uczen-pilot
potwierdzit w swoich zeznaniach zdenerwowanie sytuacja). Podejmowane decyzje byty
chaotyczne. Po wyprowadzeniu szybowca na kierunek zachodni sytuacja si¢ powtorzyla.
Majac przed sobg, w odleglosci okoto 2 km ladowisko lesne dla samolotéw pozarniczych,
uczen stwierdzil, ze jest ono poza zasiegiem Szybowca. Na wysokosci okoto 500 m nad
lasami, uczen przez chwile zastanawial si¢ nad wykonaniem skoku ratowniczego na
spadochronie. Zaczat jednak odchyla¢ swoj lot w kierunku potudniowym, z wiatrem, w stron¢
miejscowosci Szymocice. Tam zauwazyl pole dajace szans¢ na ladowanie. Bedac na
wysokosci okoto 250 m ciggle nad lasami, szybowiec wlecial w obszar noszenia, gdzie
w krazeniu wzniost si¢ do wysokosé okoto 380 m. Na tej wysokoS$ci utracit noszenie. Majac
dolot do wybranego pola uczen probowat jeszcze na wysokosci okoto 200 m nabraé

w krazeniu wysokosci, jednak to si¢ nie udato. llustracja rys. nr 3

Ladowiske-samalotéw
gasniczych —

O
Brantotka

5
Rudy3Silesian Voivodeship.

o
Przerycie

GO()gle earth

Rys. nr 3 Przebieg koncowej fazy lotu

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
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Uczen podjat decyzje 0 ladowaniu z kierunku wschodniego, z nad przecinki w lesie,
z bocznym wiatrem. Poczatkowo odlecial na potudnie, a nastepnie na wysokosci okoto 110 m
wykonal zakret na pétnocny — wschod  kierujac si¢ w strong wybranego pola. Na wysokosci
okoto 80 m uczen ustyszal stuk 1 szybowiec zaczal gwaltownie opadaé. Z zapisu lotu mozna
wnioskowaé ze szybowiec wlecial w obszar turbulencji pochodzacej od wiatru. Majac okoto
36 m wysokosci zaczal wykonywacé zakret w lewo (z wyslizgiem) do pola. Bedac w zakrecie,
na wysokosci okoto 20 m szybowiec zostal przeciagniety i zaczat kreci¢ korkociag w lewo.
W pierwszej fazie korkociggu zahaczyl prawym skrzydtem o gatezie drzew na wysokosci
okoto 11 m, co spowodowalo rotacje szybowca w prawo, uderzyt lewym skrzydtem o ziemig
i urywajac koncowke skrzydta, tamigc centroptat w okolicy kadtuba, uderzyt nosem w ziemig
i zatrzymat si¢ pomi¢dzy drzewami. Szkic koncowej fazy podejscia do ladowania pokazano

narys. nr4.

owiecwpada w
korkocigg, prawe skrzydio,
zachacza o gatezie drzewa

7akretina 'maféj_wwokdéci
wykonywany z wyslizgiern

Rys.nr 4 Koncowa faza podejscia do ladowania

Po zatrzymaniu si¢ szybowca, uczen rozpigt pasy i przez rozbitg owiewke, ktora nie data sie
otworzy¢, wydostal si¢ z kabiny. Po opuszczeniu kabiny telefonicznie poinformowat

0 wypadku instruktora nadzorujacego przelot. Instruktor zgtosit wypadek do PKBWL.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
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Po przyjezdzie policji, uczen zostal przebadany alkomatem na obecno$¢ alkoholu
w wydychanym powietrzu, wynik 0,00 mg/I.
Program Szkolenia Szybowcowego AP Zadanie VI Cwiczenie 4 - Przeloty Szkolne we

wskazowkach wykonawczych mowi ze:

Wskazéwki wykonawcze
Przeloty szkolne moze wykonywaé uczen-pilot, ktoéry opanowal technike lotu

termicznego, i technike celnego ladowania w roznych warunkach i posiada biezacy

trening w tych lotach.

Posiada nalot og6lny na szybowcach nie mniejszy niz 25 godz.

Instruktor okresla indywidualnie ilo$¢ i jakos$¢ lotow treningowych, oraz ilo$¢ lotdw na

danym typie szybowca.

Decyzj¢ o wykonaniu pierwszego przelotu samodzielnego moze podja¢ instruktor I klasy.

— Przed wykonaniem pierwszego przelotu samodzielnego nalezy wykona¢ lot
sprawdzajacy wg ZADANIA A/IV/5

— Przeloty samodzielne zaleca si¢ wykonywaé¢ na termice cumulusowej, przy
podstawach chmur nie nizszych niz 1500m

— Trasa pierwszego samodzielnego przelotu powinna by¢ utozona w rejonie z
dostateczng ilo$cig terendw nadajacych si¢ do ladowania.

— Zabrania si¢ wykonywania przelotow szkolnych nad terenem jednolicie gorzystym

Komisja przeanalizowala zapisy w dzienniku lotdéw ucznia i stwierdzila, ze w roku
2014 (nie liczac ostatniego lotu zakonczonego wypadkiem) wykonat 15 lotow w czasie
3 godziny 59 minut. Dwa loty instruktorskie odbyty si¢ na zaglu w sumie 2 godziny
23 minuty i jeden samodzielny lot na termike o dtugotrwatosci 33 min pozostate loty byty
lotami po krggu. 48 godzin nalotu wykonanego w ciagu trzech lat i maly nalot w roku
2014, zdaniem Komisji nie byly wystarczajacym treningiem do wypuszczenia ucznia na
pierwszy samodzielny przelot.

W dniu wypadku, komunikat przewidywatl podstawy Cu na wysokosci 3000 — 4000 FT
(900 — 1200 m) i wiatr o predkosci 15-20 KT ( 28- 37 km/h). W rzeczywistosci
podstawy Cu wynosity okoto1200 m a wiatr potnocny miat predkos¢ 22-24 km/h (wedhug
zapisu GPS odczytanego z rejestratora lotu). Zalecana w Programie Szkolenia
Szybowcowego wysokos¢ podstaw chmur do przelotu szkolnego wynosi nie mniej niz
1500 m. Na szybowcu o matej doskonatosci, jakim jest SZD-30 PIRAT mocny wiatr
boczno - czotowy dodatkowo utrudnial wykonywanie przelotu.

Analizujagc wyznaczong tras¢ przelotu, Komisja zwrdcita uwage na to, ze w okolo 75%.
dhugoséci trasy, przebiegalo nad obszarami lesnymi. W rejonie przelotu nie bylo
dostatecznej ilosci pol nadajacych si¢ do lagdowania. Ponadto, rozwdj termiki nad

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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obszarami lesnymi jest bardziej gwattowny. ,,Noszenia” termiczne sg mocniejsze, 0bszary
»duszenia” sg wigksze i o duzej wartosci opadania. Dodatkowo w tym dniu, kominy
termiczne byty waskie, a w dolnej swojej czeéci niestabilne (poszarpane). Analizujac
zapis przebiegu lotu Komisja stwierdzita, ze uczen stabo centrowal kominy, krazyt
z przechyleniem okoto 15°,w trakcie przelotu utrzymywat matg predkosé, niezaleznie od
tego czy krazyl w kominie, czy wykonywal przeskok pomi¢dzy kominami termicznymi.
Zdaniem Komisji $wiadczy to o stabym przygotowaniu ucznia do przelotu. Po korekcie
kursu, na wysokosci okoto 900 m, postepowanie ucznia staje si¢ chaotyczne, zdaniem
Komisji spowodowal to narastajacy stres. Uczen o$wiadczyl, ze szybowiec miat
tendencj¢ do zakrecania w lewo. Przeprowadzona po wypadku kontrola ciggoéw
kinematycznych uktadu sterowania szybowcem wykazata ze przed zderzeniem z ziemig
byty one zachowane i nie wykazywaty nadmiernych luzow. Zdaniem Komisji, tendencja
do zakrgcania szybowca w lewo byta spowodowana nie wycofaniem do konca lewej nogi
po wyjsciu z lewego krazenia. Takie zjawisko mozna czgsto zaobserwowaé w pierwszych
lotach termicznych po przerwie u pilotéw z matym doswiadczeniem. Na wysokosci okoto
500 m uczen zastanawiat si¢ nad wykonaniem skoku ratunkowego na spadochronie
zamiast wykona¢ dolot w stron¢ ladowiska dla samolotow pozarniczych bedacego
w zasiggu szybowca 1 znajdujgcego si¢ o okoto 2 km na zachdéd od jego pozycji
( zaznaczone czerwonym kotkiem na rys . nr 2). Zdaniem Komisji $wiadczy to o bardzo
wysokim poziomie stresu. Na wysokosci 500 m uczen powinien mie¢ wybrane pole,
a z wysokosci 300 m powinien zaczag¢ manewr do ladowania na nim. Natomiast krazenie
na wysokosci okoto 200 m, jest niedopuszczalne dla uczen-pilota. Ostatnie krazenie
uczen wykonat na wysokosci okoto 130 m i dopiero z tej wysokosci zaczat manewr do
ladowania. Zdaniem komisji, manewr ten zostal wykonany Zle i za pdzno. Zamiast
odlatywac na potudnie i ladowac z nad przecinki ( rys. nr 4 zaznaczono na czerwono),
ladowanie powinno by¢ wykonane z nad doméw, w strong lasu ( rys. nr 4 zaznaczono na
pomaranczowo).

Analizujac zapis lotu wg GPS, Komisja stwierdzita ze zakrgt do ladowania zostat
wykony na matej wysokosci (36 m), z matg predkoscia (75 km/h) i z wyslizgiem.
Dodatkowo wykonywany byt w obszarze turbulencji pochodzacej od drzew.

W konsekwencji szybowiec wpadt w niezamierzony korkocigg (rys.nr 5).

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spekiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
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Kierunek z
jakiego wiat
wiatr

Zdjecie GOOGLEMAPS

Rys. nr 4. Podejscie do 1adowania

Rys. nr5. Przeplyw powietrza nad lasem — ostatnia faza lotu.

15. Przyczyny zdarzenia:
1) Zbyt pézne podjecie decyzji o ladowaniu w terenie przygodnym.
2) Wykonanie ztego manewru do ladowania, zakonczonego zakrgtem na matej wysokosci
I zmatg predkoscia, wykonanego z wyslizgiem w obszarze turbulencji pochodzacej od

wiatru.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie

cywilnym
Strona 11z 12



3) Dopuszczenie do wejscia szybowca w korkocigg w trakcie wykonywania zakretu na
matej wysokosci.

16. OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1) Decyzja instruktora , polegajgca ha wypuszczeniu ucznia-pilota na pierwszy przelot
bez wystarczajgcego treningu i przygotowania teoretycznego, w trudnych warunkach
atmosferycznych, po trasie przebiegajacej nad obszarami leSnymi z malg iloscia
terenow nadajacych si¢ do ladowania.

2) Narastajacy stres ucznia — pilota, spowodowany brakiem umiejetno$ci i doswiadczenia.

17. Zastosowane Srodki profilaktyczne:
brak

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:
brak

Sktad i podpisy cztonkow zespotu badajacego lub osoby badajace;:
Przewodniczacy : mgr inz. pilot inst. Jacek Bogatko
Cztonek: mgr inz. pilot inst. Ryszard Rutkowski

mgr inz. Piotr Lipiec

(piecze¢ 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)

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