Dot. INCYDENTU nr: 681/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu na posiedzeniu w dniu 30 grudnia 2014 r., przedstawionych przez uzytkownika
informacji 0 okolicznosciach zaistnienia zdarzenia lotniczego z udziatem samolotu ultralekkiego
Pipistrel Sinus 912, ktére wydarzyto si¢ w dniu 22 maja 2014 r., w strefie MATZ lotniska Swidwin
(EPSN), dziatajac w oparciu o art. 5 ust. 3 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
Nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw W lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania
im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE", Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

przyjeta ustalenia wyzej wymienionego podmiotu i podjeta decyzj¢ o zakonczeniu badania.
Informacje/raport o zdarzeniu

Przebieg i okolicznosci zdarzenia:

Pilot, me¢zczyzna lat 45, zaplanowal przelot po trasie: Bagicz k/Kotobrzegu — Krepsko k/Pity. Po starcie
z lotniska Bagicz (EPKG) nawigzat taczno$¢ z sektorem FIS Gdansk i uzyskat informacje o zajetych
strefach TSA 09, ktore byly na jego trasie do ladowiska Krepsko. Nastepnie 0 godz.14:54 LMT
nawigzat laczno$¢ z TWR EPSN (Swidwin-Wieza) i uzyskat zezwolenie na wejscie i przelot przez
strefe MATZ lotniska Swidwin (EPSN) na wysokosci 1600 ft AMSL. Pilot poprosit o zgode na
przelot przez strefy TSA 09, ale kontroler TWR EPSN nie majac tacznos$ci z zarzadzajagcym ruchem
w powyzszych strefach zasugerowat lot na zachod z ominigciem zajetych stref. Okoto godz. 15:10
pilot zapytany przez kontrolera o pozycj¢ nie potrafit doktadnie okresli¢ swojego polozenia. Po
ustaleniu pozycji otrzymat informacjg, ze kieruje si¢ w strong aktywnej TSA 09C w ktorej aktualnie
przebywaty 3 x F16. Z ustalen z sektorem FIS Gdansk wynikato, ze pilot planowal przelot pod
strefa TSA 09D. Do tego momentu lot trwat juz ok. 1 godziny z powodu bardzo silnego wiatru
0 predkosci ok. 70 km/h z kierunku potudniowo-wschodniego. Ze wzgledu na wystepowanie bardzo
silnej turbulencji, pilot ograniczyt predkos¢ powietrzng do 150 km/h.

Zdaniem pilota, sugerowana przez kontrolera TWR trasa w danych warunkach pogodowych mogta
doprowadzi¢ do braku paliwa, dlatego w okolicy Jeziora Drawsko pilot zgtosil awaryjng pozostatosé¢
paliwa — zadeklarowat emergency fuel i poprosit o ladowanie na lotnisku wojskowym Swidwin, na co

uzyskatl zgode kontrolera TWR EPSN ze wzgledu na sytuacje zagrazajaca dalszemu kontynuowaniu lotu.

! Dz. U. UE. L.z 2010 r., Nr 295, poz. 35
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Kontroler TWR EPSN poinformowat pilota rowniez o mozliwosci ladowania w Mirostawcu (EPMI).
Jednak ze wzgledu na wiatr oraz matg pozostatos¢ paliwa pilot podjat decyzje 0 powrocie z okolic
Jeziora Drawsko do Swidwina i wyladowat tam o godz. 15:34 LMT.

Wedlug pilota, przed startem z lotniska EPKG w samolocie byto ok. 20 litréw paliwa. Ilo$¢ ta byta
wystarczajaca na dolot do Krepska plus pot godziny zapasu. Decyzja o ladowaniu na lotnisku EPSN
dodatkowo byta podyktowana silng turbulencja powietrza, a poniewaz lotnisko EPSN byto w tozu wiatru,
wiec pilot ze wzgledu na bezpieczne lagdowanie wybrat taki wariant, a nie powrot do Bagicza.

Po ladowaniu na lotnisku EPSN pilot uzyskat pomoc w zakupie paliwa. Po zatankowaniu 40 litrow
paliwa i ztozeniu planu lotu wystartowal tego samego dnia o0 godz. 18:54 z EPSN na tras¢ do EPWK
(lotniska Kruszyn k/Wtoctawka).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych o zdarzeniu zostala powiadomiona przez
Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, ktora otrzymata zgloszenie
z Lotniskowego Organu Stuzb Ruchu Lotniczego (LOSRL) Swidwin.

Nalot og6lny pilota wynosit: 1300 godz., w tym na danym typie statku powietrznego: 70 godz.;
nalot w ostatnich 24 godzinach: 4 godz., 90 dniach: 40 godz.

Przyczyna zdarzenia lotniczego:

Niedostateczne przygotowanie pilota do lotu trasowego polegajace na niewlasciwej analizie
warunkow atmosferycznych i sytuacji zajetosci przestrzeni powietrznej, co doprowadzito do
ladowania na lotnisku wojskowym Swidwin po zgloszeniu sytuacji zagrozenia bezpieczefistwa

lotu ze wzgledu na malq ilosé¢ paliwa.

Zalecenia profilaktyczne Komisji:

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie

podpis na orgginale
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