MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 16 stycznia 2013 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1166/12

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg1

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych dotyczgce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie
w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone
bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentow w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajqce 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 zwiqzku 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 sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq
byc przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

2. Badanie przeprowadzil: Zespo6t badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 10 wrze$nia 2012 r. godz. 17:15.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: ladowisko Jastarnia (EPJA).

5. Miejsce zdarzenia: Jastarnia, wspotrzedne geograficzne: N 54°42°33”; E 018°38°55”.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: wiatrakowiec ultralekki, dwumiejscowy o maksymalnej masie startowej 450 kg,
typ Calidus 914 UL / HTC 3B / Rotorsystem Il 8,4 m, rok produkcji 2012, silnik Rotax
914 UL, znaki rozpoznawcze D-MGDA (foto 1), nalot od poczatku eksploatacji 80 godz.,
wilasciciel / uzytkownik Zaklad Ustug Inzynierskich APEKS. Statek powietrzny posiadat
wazne pozwolenie na wykonywanie lotdow i ubezpieczenie lotnicze. W wyniku twardego

przyziemienia wiatrakowiec zostat zniszczony (fot. 2, fot. 3).

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



Fot. 3. Widok wiatrakowca na miejscu zdarzenia /zdjecia: swiadek wypadku, Policja, PKBWL]
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Typ operacji: lot niehandlowy, w celach wtasnych.
Faza lotu: start.

Warunki lotu: lot byl wykonywany wedtug przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie

dzienne.

Czynniki pogody: wg prognozy — CAVOK, wiatr 170° + 190°, predkos¢ 8 + 12 kt, temperatura

powietrza + 26° C. Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.
Organizator lotow: Zaktad Ustug Inzynierskich APEKS.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: Pilot wiatrakowcow ultralekkich, mezczyzna
lat 44. Posiadat wazne Swiadectwo Kwalifikacji Cztonka Personelu Lotniczego z uprawnieniami
PDI, wydane przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, wazne do 23.12.2016 r., Swiadectwo ogolne
operatora radiotelefonisty w stuzbie Radiokomunikacyjnej Lotniczej, wydane przez Prezesa
Urzgdu Komunikacji Elektronicznej, Orzeczenie Lotniczo — Lekarskie klasy 2, bez ograniczen,
wazne do 09.09.2013 r.,, wydane przez Centrum Medycyny Lotniczej. Nalot ogélny na
wiatrakowcach:

- 43 godz. 01 min. — w tym jako dowodca 19 godz. 34 min.
- Calidus D-MGDA: 15 godz. 30 min. — w tym jako dowddca 14 godz. 15 min.
Obrazenia zaltogi: W wyniku wypadku pilot i pasazer nie doznali zadnych obrazen.

Inne uwagi: z trescig projektu raportu koncowego zostal zapoznany wlasciciel i pilot
wiatrakowca. Nie wniesli zastrzezen ani uwag majacych na celu okreslenie okolicznosci

i przyczyn wypadku lotniczego.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 10.09.2012 r. pilot wraz z pasazerem zamierzali
wykona¢ lot w rejonie miejscowosci Jastarnia na wiatrakowcu Calidus, znaki rozpoznawcze
D-MGDA, w ramach projektu polegajacego na  skanowaniu polskiej linii brzegowej.
Celem lotu byto zapoznanie pasazera, bedacego kierownikiem projektu, z miejscem realizacji
zadania. Po przybyciu na ladowisko Jastarnia (EPJA) ok. godz. 16:30 LMT? pilot uzgodnit
telefonicznie wykonanie lotu z Informatorem FIS Sektor Gdansk i zapoznatl si¢ z warunkami
atmosferycznymi. Po wykonaniu przegladu przedlotowego wiatrakowca, pilot pomogh
pasazerowi W zajeciu miejsca w kabinie sprawdzajac poprawno$¢ zapigcia pasow
bezpieczenstwa, po czym sam zajgl miejsce na przednim fotelu. Po uruchomieniu silnika
1 osiggni¢ciu zalecanych temperatur oleju, gtowic cylindrow oraz ci§nienia oleju, pilot sprawdzit

iskrowniki 1 przeprowadzit probe silnika. Poniewaz rekaw lotniskowy wskazywat wiatr w tozu

2 Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedhug czasu lokalnego (LMT)
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drogi startowej z kierunku 130°+ 140° pilot postanowit wykona¢ start z progu pasa 12
1 rozpoczat kotowanie. Jak zeznatl, pozycje do startu zajal kilkadziesigt metrow przed koncem
drogi startowej, gdyz stwierdzit, ze na dalszym jej odcinku podloze jest coraz bardziej migkkie
i porosniete nieco wyzsza trawg. Pilot ocenit dlugos$¢ drogi startowej za zdecydowanie
wystarczajaca 1 bezpieczng do wykonania startu. Przystgpit do wykonania prerotacji i po
uzyskaniu przez wirnik no$ny 240 obr/min, zwolnit hamulce kot z jednoczesnym przesunigciem
dzwigni gazu do oporu w skrajnie przednie potozenie. Po ,,dfuzszym rozbiegu” (fot. 4) nastagpito

uniesienie przedniego kota (fot. 5), a chwile pdzniej catego wiatrakowca i dalsze rozpe¢dzanie.

—— T———

Fot. 4. Faza rozbiegu [zdjecie: swiadek wypadku] Fot. 5. Oderwanie[zdjecie: swiadek wypadku]

Po uzyskaniu predkosci okoto 70 + 80 km/h wiatrakowiec przeszedt na wznoszenie, uzyskujac
przewyzszenie nad zblizajacg si¢ $ciang drzew. Pilot uznal, Ze dalszy lot poziomy
z kilkumetrowym przewyzszeniem nad drzewami bedzie bezpieczny. W odlegtosci
kilkudziesigciu metrow od $ciany drzew na ktorych skupil swoja uwage zauwazyl, ze
wiatrakowiec zaczat przepada¢ — ,,tona¢”. Zdajac sobie sprawe, ze moze doj$¢ do zderzenia
z drzewami, pilot postanowit wykona¢ manewr zawrécenia w lewo o kat 180 i przyziemié¢ na
plaszczyznie ladowiska. Po wykonaniu dynamicznego manewru wiatrakowiec twardo
przyziemit, zaczepiajac topatami wirnika no$nego o ziemi¢ i przewrécit si¢ na prawy bok,
silnik wiatrakowca wylaczyt sie. Po upewnieniu si¢, ze pasazer nie odniost obrazen, pilot
wylaczyt zasilanie 1 wszystkie przetaczniki ustawit w potozenie ,,wytaczone”. Po wypieciu sig¢
z pasOw bezpieczenstwa, pilot i pasazer otworzyli kabing i1 opuscili wiatrakowiec o wiasnych
sitach. W wyniku zderzenia z ziemig pilot i pasazer nie odniesli zadnych obrazen, natomiast
wiatrakowiec ulegl zniszczeniu. O zaistniatym zdarzeniu, zarzadzajacy ladowiskiem niezwlocznie

powiadomit odpowiednie stuzby oraz PKBWL.

Analiza zdarzenia

Egzemplarz wiatrakowca Calidus, ktory ulegt wypadkowi, ze wzgledu na swoja konfiguracje
(wersja z dwoma bocznymi zasobnikami, w ktorych znajdowata sie specjalistyczna aparatura do

skanowania i fotografowania powierzchni ziemi) posiadat indywidualne cechy pilotazowe,
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odbiegajace od standardowej wersji, na ktorej pilot uczyt si¢ lataé. MTOW? tego egzemplarza
wiatrakowca nie przekraczata 450 kg. Niestety brak w komplecie dokumentacji Instrukcji
Uzytkowania w Locie oraz Instrukcji Uzytkowania Silnika Rotax 914 UL, tego konkretnego
egzemplarza wiatrakowca, nie pozwalaly na dokltadniejsze zapoznanie si¢ pilota z nowo
uzytkowanym statkiem powietrznym. Z szacunkowych obliczen wynika, ze tego dnia masa do
startu wiatrakowca nie przekraczata wartosci dopuszczalnej (byta mniejsza 0 ok. 13 kg).

Pilot zeznat, iz zdecydowat si¢ na wykonanie startu z kursem 120° ze wzgledu na aktualny
wiatr z kierunku 130°+140°, ktorego parametry ocenit wg wskaznika kierunku wiatru tzw.
rekawa. Aktualna prognoza meteorologiczna przewidywata staty wiatr z kierunku 170° + 190°
0 predkosci 8 +12 kt. Mozna zatem domniemywaé, ze wiatr podczas startu wiatrakowca miat

parametry chwilowe i nie utrzymywat statego kierunku i predkosci.

Miejsce upadku

Rys. 1. Widok i szkic sytuacyjny miejsca zdarzenia [zdjecie: www.dlapilota.pl]

W Instrukcji Operacyjnej Ladowiska Jastarnia w rozdziale 2. Charakterystyka Lgdowiska
podane sa nastepujace dane:

2.1 Wymiary pasa startowego (pola wzlotow)

— Dfugosé¢ pasa startowego przy podejsciu z kierunku 30 wynosi 600 m + 50 m. Przy
starcie z kierunku 30 dodatkowo dostepny jest rozbieg o diugosci 150 m.

— Dflugos¢ pasa przy podejsciu z kierunku 12 wynosi 600 m + 150 m. Przy starcie
z kierunku 12 dodatkowo dostepny jest rozbieg o dtugosci 50 m.

—  Szerokos¢ pasa wynosi 20 m.

2.2 Oznaczenia pasa startowego

— Boczne krawedzie pasa oznaczone sq ptachtami koloru biatego o wymiarach 0,5 m X 3 m.

¥ MTOW — Maximum Take-Off Weight (mass)
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Nie podano natomiast danych dotyczacych oznaczenia poczatku i konca drogi startowej, ktore
w rzeczywistosci sg réwniez nieoznaczone, co moze doprowadza¢ do blednej interpretacji
usytuowania pola wzlotow, jak w tym przypadku. Pilot wiatrakowca twierdzit, ze pozycje do
startu zajat kilkadziesigt metrow przed koncem drogi startowej (rys.?2), w rzeczywistosci
odlegtos¢ ta wynosita ok. 240 m (liczac od zachodniego konca drogi startowej), tak wiec do
startu pozostawata mu czes¢ pasa o dhugosci ok. 360 m, plus (wg interpretacji pilota) czes¢ pola
wzlotow o dlugosci 150 m (dobieg) pomiedzy wschodnim koncem drogi startowej, a lasem
0 wysokosci okoto 12 m, co stwarzato mozliwos¢ wykonania startu na dystansie okoto 510 m
(rys. 1). Pilot po wykotowaniu ocenit dtugos¢ drogi startowej za ,,zdecydowanie wystarczajgcq
[ bezpieczng” do wykonania startu. Jak zeznatl nie chcial kotowaé droga startowa dalej
w kierunku zachodnim ze wzgledu na fakt, iz na dalszym jej odcinku podioze jest coraz

bardziej migkkie i poro$nigte nieco wyzszg trawa.
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Rys. 2. Pozycja do startu i miejsce zderzenia wiatrakowca z ziemiq [podkiad - Instr. operac. lgdowiska EPJA]

Wedhug Instrukcji Uzytkowania w Locie wiatrakowca Calidus, minimalny wymagalny
dystans do startu na bramke 15 metrowa wynosi 300 metrow. Pamigta¢ jednak nalezy, ze jest to
warto$¢ podawana dla standardowych warunkéw (podloze dobrze utwardzone, temperatura
+ 15° C, wysoko$¢ nad poziomem morza 0 m, pelna moc silnika). Tego dnia o godzinie 17:15
temperatura wynosita okoto + 26° C. Wg diagramu z Instrukcji Uzytkowania w Locie (typowej
wersji Calidusa) oraz osobistego doswiadczenia eksperta instruktora pilota wiatrakowcow,
ktory wykonywal loty na tym egzemplarzu Calidusa, dlugo$¢ startu — tylko ze wzgledu na
wyzszg temperature otoczenia wydtuza si¢ o 22%, a predko$¢ wznoszenia spada o 15%.
W zwigzku z powyzszym, W tym konkretnym przypadku (teoretycznie) nalezato sig
spodziewac, ze do wykonania bezpiecznego startu bedzie potrzebna odlegtos¢ ok. 366 metrow.
Uwzgledniajac ponadto mniejsza predko$é wznoszenia, ktora wiatrakowiec moze utrzymywac
w tych warunkach, do uzyskania bezpiecznej wysokosci przelotu nad 12 metrowym lasem,
porastajagcym przedpole pasa 30 po wschodniej stronie ladowiska, do startu bedzie potrzebny

dystans ok. 460 metrow. Nalezy mie¢ rowniez na uwadze fakt, ze bardziej migkkie podioze
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0 nieco wyzszej trawie, rowniez przyczynia si¢ do wydtuzenia drogi rozbiegu wiatrakowca, co
po uwzglednieniu poprzedniego czynnika niewatpliwie znacznie wydtuza dystans niezbedny do
startu — przynajmniej do ok. 480 metréw. Nie bez znaczenia pozostaje roOwniez zmienny
kierunek i niewielka predkos$¢ wiatru, jak rowniez masa wiatrakowca do startu — zblizona do
maksymalnej, co takze powinien uwzglgdni¢ pilot i przewidzieé, ze bezpieczna dhugos¢ startu
wydtuzy si¢ do ok. 500 m.

Uwzgledni¢ rowniez nalezy, ze ten egzemplarz wiatrakowca charakteryzowat si¢ wiekszym
oporem czotowym niz jego podstawowa wersja. Ze wzgledu na brak Instrukcji Uzytkowania
w Locie tego egzemplarza wiatrakowca nie mozna okres$li¢ do jakich wartosci z tego powodu
zmieniajg si¢ predkosci na poszczegdlnych etapach lotu — szczegoélnie w fazie rozpedzania,
W porownaniu z typowym egzemplarzem.

Powaznym bt¢dem pilota bylo ponadto oderwanie wiatrakowca na zbyt malej predkosci
1 przej$cie na wznoszenie (jak zeznal) po dalszym rozpgdzaniu i osiagnieciu predkosci okoto
70 + 80 km/h. Instrukcje Uzytkowania w Locie wiatrakowcOw Wyraznie informuja, ze po
uzyskaniu przez wiatrakowiec dostatecznej predkosci lotu (ok. 70 km/h) i1 predkosci obrotowe;j
wirnika nosnego ok. 310 obr/min, wiatrakowiec dopiero odrywa si¢ od ptaszczyzny startu, ale
nie posiada jeszcze prawidtowych parametréw do przejScia na wznoszenie. W tym celu nalezy
bezwzglednie po oderwaniu utrzymac lot poziomy jak najnizej plaszczyzny startu i dalej
rozpedza¢ wiatrakowiec tak, aby osiggnal on parametry wymagalne:

— predkos¢ lotu minimum 100 =110 km/h,

— predko$¢ obrotowa wirnika no$nego ok. 390 obr./min. (zalezng indywidualnie od

MTOW),
a nastepnie bezpiecznie przej$¢ na wznoszenie i kontynuowac lot.

Na podstawie analizy materiatu filmowego, zarejestrowanego przez $wiadka zdarzenia, etap
rozpgdzania wiatrakowca jak najnizej ptaszczyzny startu do predkosci 100 +~ 110 km/h zostat
pominiety, a pilot przeszedt na wznoszenie utrzymujac predkos¢ 70 +~80 km/h. Przy tak
wykonanym starcie kadtub i ptaszczyzna obrotu wirnika nosnego wiatrakowca pozostawaty na
zbyt duzych katach natarcia wzgledem naptywajacych strug powietrza, stwarzajgc tym samym
duze opory, ktoérych pokonanie wymagatoby zwigkszenia mocy rozporzadzalnej (wykr. 1).
Uzyskanie wigkszej mocy rozporzadzalnej bylo niemozliwe, gdyz silnik wiatrakowca juz
pracowal na maksymalnych obrotach. Brak nadmiaru mocy w konsekwencji uniemozliwit
rozpedzenie wiatrakowca i uzyskanie przez wirnik nosny prawidlowej konfiguracji pracy,

a tym samym wytworzenie pozadanej sity no$ne;.
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N moc

TYPOWY WIATRAKOWIEC

MOC POTRZEBNA / MOC ROZPORZADZALNA

Moc
POTRZEBNA

MOC ROZPORZADZALNA
PRZY MAX OTWARTEJ
PRZEPUSTNICY

MAX NADMIAR MOCY

N
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0 vmin vek Vw

<

max V predkosc

gdzie:
V min — minimalna predko$¢ lotu poziomego; Vex — predkosé ekonomiczna; V,, — predko$é maksymalnego wznoszenia,

Vmax — maksymalna predkos¢ lotu poziomego.
Wykr. 1. Moc potrzebna i rozporzqdzalna
Powyzsze spowodowato, ze wiatrakowiec znalazt si¢ w obszarze A strefy niebezpiecznej
H-V (wykr. 2), gdzie lot jest mozliwy, ale jest bardzo niebezpieczny.

75 &

60
obszar A

45
‘4" STREFA
u BEZPIECZNA
o
K
o
s 30
(o

(M)

15
obszar B

/

0
9_10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 kt
18 37 55 74 93 110 130 150 170 185 kmih

PREDKOSC Wykr. 2. Obszary stref H-V dla typowego wiatrakowca

Lot w strefie niebezpiecznej H-V cechuje wyjatkowa technika pilotowania, ktora musi by¢
bardzo plynna, wymagajaca delikatnego sterowania, bez zbytnich odchylen i wychylen sterow
wiatrakowca. Dla niedoswiadczonego pilota, lot tuz nad ziemig W niebezpiecznej strefie
obszaru H-V z reguty konczy si¢ twardym lub niekontrolowanym przyziemieniem — co miato
miejsce w tym przypadku. Mozna z niej ,,wyj$¢” jedynie przez bardzo plynne i delikatne
oddanie drazka sterowego w celu zmniejszenia kata natarcia wirnika no$nego, co przyczyni si¢

do osiagnigcia przez wiatrakowiec prawidtowych parametrow predkosciowych oraz odzyskania
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lub uzyskania sity no$nej niezbednej do dalszego lotu, ale okupione to musi by¢ utratg
wysokosci, na co pilot nie mogt sobie pozwolic.

W tym konkretnie rozpatrywanym przypadku pilot odniost wrazenie ,,tonigcia” wiatrakowca (rys. 3).

,, Tonigcie” poza krzywg mocy:
- zadarty nos wiatrakowca

- pelna moc silnika

- mata predkos¢ postgpowa

- mata predkos¢ pionowa

// i

naptywajgce strugi

Rys. 3. Korncowa faza startu — ,,toniecie” wiatrakowca /[zdjecie: swiadek wypadku]

Bedac w niebezpiecznej strefie obszaru H-V pilot przerwat start i nie majgc wyjscia
wykonal zapobiegawczy manewr dynamicznego skretu, chronigc si¢ przed niewatpliwym
wlotem w $ciane drzew rosngcych na skraju ladowiska. Wykonanie przez pilota dynamicznej
zmiany kierunku lotu o 180° w lewa strong, pomimo wiatru wiejacego z kierunku
potudniowego / potudniowo-wschodniego, dodatkowo poglebito proces bezwtadnego opadania
wiatrakowca, co w konsekwencji doprowadzi¢ musialo do zamierzonego i nie w pelni

kontrolowanego przyziemienia (fot. 5, fot. 6).

Fot. 5. Dynamiczny skret w lewo Fot. 5. Zderzenie z ziemiq [zdjecia: swiadek wypadku]

Zdaniem Komisji pilot nie dokonat prawidtowej oceny przebiegu startu i zapobiegawczo nie
przerwal go W bezpiecznej odlegtosci od $ciany drzew. Dalsze kontynuowanie startu moglo
wynika¢ ze zbyt malego do$wiadczenia pilota oraz o braku wykonania odpowiedniej liczby
lotéw doskonalgcych na tym egzemplarzu wiatrakowca, szczegdlnie w lotach z masg zblizong do

MTOW.
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16.

17.

Z zeznan pilota wynika, ze podczas startu zbytnio skupit si¢ na wskazaniach obrotomierza
silnika, a tym samym mniej uwagi poswiecit wskazaniom predkosci postepowej wiatrakowca,
co moze $wiadczy¢ o nieprawidtowej podzielno$ci uwagi w kabinie. Wedtug zeznan pilota
przesungl on dzwigni¢ gazu do oporu w skrajne przednie potozenie w momencie zwolnienia
hamulcow kot podwozia (przed rozpoczeciem rozbiegu) i nie zmienial jej polozenia podczas
startu, co pozwala domniemywac, ze silnik wiatrakowca pracowat na pelnej mocy. Do takiego
wniosku mozna doj$¢ rowniez na podstawie analizy dzwicku posiadanego materiatu
filmowego.

Z duza doza prawdopodobienstwa mozna domniemywac, ze gdyby pilot zdecydowat si¢ na
wykonanie startu na kierunku 30, z ptaszczyzny bardziej utwardzonej, od samego poczatku
dodatkowo dostepnego na tym kierunku rozbiegu o dlugosci 150 m, majgc po zachodniej
stronie ladowiska teren poro$niety nizszymi drzewami, pozwalajacy na tagodniejszy nabor
wysokosci, uwzgledniajac wiejacy tego dnia staby wiatr z kierunku potudniowego, ten etap
lotu przebieglby bezpiecznie. Ponadto, w razie probleméw z naborem wysokosci, pilot miatby
mozliwos$¢ odchylenia si¢ pod wiatr, w kierunku zatoki, gdzie nie ma zadnych przeszkod i dalej

bezproblemowo kontynuowac lot.

Przyczyny zdarzenia:

— btad w technice pilotowania, polegajacy na pomini¢ciu fazy rozpgdzenia wiatrakowca tuz
nad ziemig do prgdkosci nakazanej ok. 100 — 110 km/h (tym samym nierozkreceniu obrotow
wirnika nosnego do ok. 390 obr./min) i przej$ciu do fazy wznoszenia na zbyt duzych katach
natarcia,

— brak prawidlowej oceny przebiegu startu i niepodjecie decyzji o jego przerwaniu

W bezpiecznej odlegtosci od $ciany drzew.
Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

— Zbyt mate doswiadczenie pilota w lotach na wiatrakowcach, a w szczegolnosci w lotach na
granicy obszaru strefy niebezpiecznej H-V;

— maty nalot i brak lotow doskonalacych na tym egzemplarzu wiatrakowca przed realizacja
zadan z masg zblizong do MTOW,;

— brak w komplecie dokumentacji Instrukcji Uzytkowania w Locie oraz Instrukcji
Uzytkowania Silnika Rotax 914 UL tego konkretnego egzemplarza wiatrakowca,

— wykonanie przez pilota dynamicznej zmiany kierunku lotu o 180° w lewa strone, CO
dodatkowo pogtebito proces bezwtadnego opadania wiatrakowca,

— nieprawidtowa podzielno$¢ uwagi w kabinie, co skutkowalo nieutrzymywaniem wiasciwej

predkosci lotu podczas startu.
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18. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: Po zakonczeniu badania Komisja nie sformutowata

zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz Komisji: zespot badawczy PKBWL podczas badania wypadku lotniczego zwrocit
uwage na brak oznaczenia poczatku i konca drogi startowej na ladowisku Jastarnia (EPJA), co
moze doprowadzi¢ do btednej interpretacji usytuowania pola wzlotow. Komisja juz wczeséniej
zwracata uwage na powyzsze niedociggnigecia W raporcie wstepnym 0 wypadku lotniczym
nr 875/12 z dnia 26.07.2012 r., gdzie zostaly wydane Zarzadzajagcemu lagdowiskiem Jastarnia
zalecenia dotyczace bezpieczenstwa W zakresie poprawy oznakowania drogi startowej (brak
markerow progowych DS 12/30) za pomoca znakéw graficznych, zapewniajacych jej
identyfikacj¢ z powietrza i kabiny statku powietrznego, wyrdwnania nierownosci na rozmigklej

nawierzchni drogi startowej oraz oznaczenia obszarow ladowiska nienadajacych si¢ do uzycia.

Sktad zespotu badawczego:
dr inz. pil. Dariusz Fratczak
mgr inz. Jacek Jaworski

mgr inz. pil. Wieslaw Jarzyna

podpis na oryginale

(pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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