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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych
dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer 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. Sformutowania 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 zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do celéw innych
niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.
Raport niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot kat. specjalnej Jak-12M

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: SP-AAG

Dowaddca statku powietrznego: Pilot samolotowy zawodowy

Organizator lotow/skokow:  Aeroklub regionalny

Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub regionalny

Whasciciel statku powietrznego:  Aeroklub regionalny

Miejsce zdarzenia: Nowy Targ

Data i czas zdarzenia: 30 sierpnia 2011 r., 13:02 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony

Obrazenia zaltogi: Ze skutkiem $miertelnym

STRESZCZENIE

O godzinie 12:56 LMT zespot, samolot holujgcy Jak-12M - szybowiec Junior,
wystartowal z lotniska EPNT. Szybowiec pilotowat licencjonowany pilot szybowcowy,
a samolot do$wiadczony instruktor, doskonale znajacy lokalne warunki terenowe
i atmosferyczne. Zespot nabierat wysokosci nad Gorcami, a po osiagnigciu 550-600 m
nad poziom lotniska pilot szybowca wyczepil ling holowniczg. Pilot samolotu
holujacego potwierdzit przez radiostacje poktadowag wyczepienie si¢ szyboweca,
a nastgpnie wykonat zakret ze znizaniem i odlecialt w kierunku lotniska. W odlegtosci
ok. 1800 m od lotniska, na wysokosci kilkudziesigciu metrow AGL, samolot
poglebiajac przechylenie odchylit kurs w lewo, a nast¢pnie przeszedt do stromej spirali
i zderzyt si¢ z ziemig. W wyniku zderzenia z ziemia i pozaru samolot zostat catkowicie

zniszczony. Pilot ponidst $mieré na miejscu.
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Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski - kierujacy zespotem,
mgr inz. pil. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu,
inz. Tomasz Makowski - cztonek zespotu,
inz. pil. Marek Misztal, ekspert - cztonek zespotu
dr n. med. Jacek Rozynski - cztonek zespotu.

Najbardziej prawdopodobng przyczyna wypadku byta chwilowa niedyspozycja
psychofizyczna pilota podczas lotu powrotnego do lotniska po wyczepieniu szybowca,
w warunkach wystapienia awarii sterowania poprzecznego.

Okolicznos$cig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku moglh by¢ stres jaki wystapit u pilota,

wywotlany awarig sterowania poprzecznego.

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformutowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kategorii specjalnej Jak-12M, SP-AAG, 30 sierpnia 2011 r., Nowy Targ

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Pilot samolotowy zawodowy, instruktor lat 66, holowat szybowce w rejonie
lotniska Nowy Targ - EPNT. O godzinie 12.56 LMT (wszystkie czasy w raporcie
podano w czasie lokalnym) zespo6t samolot holujgcy Jak-12M, SP-AAG - szybowiec
Junior SP-3462, wystartowal na kierunku 270°, poza wyznaczonymi drogami
startowymi, ale w granicach operacyjnego pola wzlotow. Szybowiec pilotowal
licencjonowany pilot szybowcowy, a samolot doswiadczony instruktor, doskonale
znajacy lokalne warunki terenowe i atmosferyczne. Po Starcie zespdt wykonat zakret
w prawo kierujgc si¢ na potnoc w kierunku pasma Gorcow. Nad Gorcami zespot
nabierat wysokosci, ,,ciasno” kragzac w kominie termicznym. Po osiggnigciu wysoko$ci
550 - 600 m nad poziom lotniska pilot szybowca wyczepit ling holowniczg i zgtosit to
przez radiostacje poktadows. Pilot samolotu holujacego takze potwierdzit wyczepienie
si¢ szybowca, zglaszajac przez radiostacj¢ poktadowa , wyczepiony”. Nastepnie,
wykonat zakret w lewo ze znizaniem i odlecial w kierunku lotniska. Swiadek [1] -pilot
samolotowy z licencja PPL(A) -obserwujacy lot zespolu w kierunku Gorcow,
a nastgpnie powr6t samolotu do lotniska zeznat, ze widziat samolot lecacy na wysokos$ci
,,okoto 400-600 m” bez widocznego znizania, ktorego silnik ,, pracowat normalnie”
ale ktorego prawa lotka ,, wykonywata znaczne rytmiczne wychylenia w gore i w dot”.
Lotka lewa z jego pozycji byta niewidoczna, poniewaz samolot przemieszczal si¢
w kierunku prostopadlym do linii obserwacji. Wg tego swiadka ,, Wychylenia prawej
lotki zdecydowanie nie mialy dla mnie charakteru kompensacji turbulencji lub noszen”,
.. "'wychylenia nie wyglgdaly na zamierzone, wykonywane przez pilota, tylko na
samoistne. Pomimo wychylen lotki samolot wykonywat lot po prostej lub z mozliwym
tagodnym znizaniem niezauwazalnym dla mnie. Okoto minuty po zauwazeniu samolotu,
samolot zaczqt wykonywaé plynne przechylenie na lewe skrzydlo, jakby wchodzit
W zakret. Przechylenie stopniowo powigkszalo sie, a samolot z zakretu przeszedl do
poczgtkowo tagodnej, a z czasem pogiebiajgcej sie, coraz ostrzejszej z coraz szybszq
utratq wysokosci spirali. Najwieksze przechylenie w spirali, gdy samolot byt dla mnie
widoczny oceniam na okoto 45 stopni, zas pochylenie okoto 30 stopni. Zanim samolot
znikngt ja widziatem samolot od nosa i od prawego boku...”. , Ja, kiedy ostatni raz

widziatem samolot byl on w odleglosci do dwéch kilometréw ode mnie”. Swiadek [2]
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Samolot kategorii specjalnej Jak-12M, SP-AAG, 30 sierpnia 2011 r., Nowy Targ

obserwowal samolot kiedy przelatywat nad ul. Waksmundzka w kierunku potudniowo-
wschodnim. Samolot tagodnie znizat si¢ i skrgcat w lewo, ,, samolot caly czas wibrowat
i wygladalo to tak, jakby pilot nie mial Kontroli nad maszyng”. Swiadek [3] — pilot
samolotowy z licencjg PPL(A) - usytuowany wzdhiz toru lotu, ok. 200 m dalej, kiedy
samolot przelatywat nad nim na znizaniu, na wysokos$ci ok. 100 m zeznatl: ,, ...samolot
wydawat glosny tomot pochodzqcy z niekontrolowanej pracy — wychylen lotek ...".
Ponizej na zdjeciu satelitarnym przedstawiono trajektori¢ ostatniej fazy lotu odtworzong

na podstawie zeznan swiadkow.

%

MIESSCEZIERZENIAZ ZIENVIA

-
WX
ol

Otoczenie miejsca wypadku z naniesionq przyblizong trajektorig ostamiej fazy lotu samolotu, strzatkami
zaznaczono umiejscowienie Swiadkow i miejsce zderzenia samolotu 7 ziemiq [geoportal].

Swiadkowie ci w swoich zeznaniach podkreslali rowng i prawidtowa prace
silnika, a byly to osoby zaznajomione z lotami samolotow i szybowcow, ze wzgledu na
kwalifikacje lotnicze lub miejsce zamieszkania albo pracy w poblizu lotniska.

Nie dolatujac do lotniska od péinocy, samolot wykonatl przed Aleja Tysiaclecia zakret
w lewo na malej wysokosci (wg $wiadka [5] bylo to ,, 0k 30 m nad ziemig”),
a nastepnie, pogltebiajac przechylenie, przeszedt do stromej spirali i zderzyl si¢ z ziemia
koncowka lewego skrzydta i silnikiem, o godzinie 13:02. W wyniku zderzenia z ziemia

1 pozaru samolot zostat catkowicie zniszczony, a pilot ponidst Smier¢ na miejscu.
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1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie | Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -

Nieznaczne (nie bylo) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku zderzenia z ziemig oraz pozaru zostat catkowicie zniszczony.
Mimo pozaru Komisji udalo si¢ odtworzy¢ w calosci uklad sterowania sterem
wysokosci, sterem kierunku i lotkami, co pozwolilo na ocen¢ jego sprawnosci
technicznej w koncowej fazie lotu. Stan wraku po wypadku pokazano na zdjeciach

w Albumie ilustracji — zatgcznik nr 1 do raportu.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowddca statku powietrznego, pilot samolotowy zawodowy-instruktor, me¢zczyzna

lat 66, posiadat licencje CPL(A), wydang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Licencja
wazna do 5.12.2013 r., a uprawnienie instruktora FI-1 wazne do 28.04.2013 r. Kontrola
wiedzy teoretycznej (KWT) wazna do 8.03. 2012 r., a kontrola techniki pilotazu (KTP)
wazna do 18.04.2012 r. Nalot ogdlny na samolotach 2895 godzin 56 minut w tym, jako
dowodca 2692 godziny 34 minuty. Pilot, dowodca statku powietrznego, posiadat takze
wazna licencj¢ pilota szybowcowego z uprawnieniem instruktora Fl-1. Nalot ogdlny na
szybowcach 3557 godzin 41 minut. Powyzsze informacje jak i opinie pozyskane przez
Komisje wskazuja, ze byl to pilot o najwyzszych kwalifikacjach i1 olbrzymim
doswiadczeniu, szczegdlnie w lotach, w rejonach gorskich. Catkowitego nalotu pilota
na samolocie Jak-12M, a wigc na typie, na ktorym nastgpit wypadek nie udato sig
ustali¢, poniewaz Komisja nie miata dostegpu do poprzednich ksigzek pilota
samolotowego. Z ostatniej ksigzki pilota samolotowego wynika, ze pilot uzyskat
uprawnienia na typ Jak-12 w 1976 r. Byl dlugoletnim i najbardziej doswiadczonym

instruktorem w Aeroklubie Nowy Targ, gdzie ostatnio peit funkcje kierownika
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Samolot kategorii specjalnej Jak-12M, SP-AAG, 30 sierpnia 2011 r., Nowy Targ

szkolenia. Pilot w ostatnich trzech miesigcach przed wypadkiem wykonal na

egzemplarzu, ktory ulegl wypadkowi 45 lotow, holujgc szybowce.

Ponizej w tabeli zestawiono 20 ostatnich lotow pilota instruktora, wszystkie

wykonane w dniu wypadku.

L.p. | Datalotu | Miejsce |  Typ Liczba lotow Czas lotow

Dwuster Dowddca
Dwuster | D-ca | Godz. | Min. | Godz. | Min.

lotu samolotu

1 |30.08.2011 | EPNT | Jak-12M - 20 - - 1 46

Pilot byt w treningu, a lot, podczas ktorego doszto do wypadku byt rutynowym
lotem, 20-tym holem szybowca w tym dniu. Wg informacji pozyskanych przez Komisjg
pilot instruktor przed lotem byt wypoczety i nie zglaszat jakichkolwiek dolegliwosci.
Jednak jeden ze $wiadkéw zauwazyl, Ze pilot w ostatnich lotach byt
,,poddenerwowany”. Pilot instruktor byt badany przez lekarza orzecznika i uzyskat
pozytywne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1/2, z waznoscig dla klasy 1 do
2.09.2011 r., a dla klasy 2 do 3.03.2012 r. W orzeczeniu wpisano ograniczenie VDL —
obowigzek noszenia szkiel korekcyjnych i posiadania okularéw zapasowych w czasie
wykonywania zadan lotniczych lub obowigzek noszenia szkiel korekcyjnych
wieloogniskowych i posiadania okularéw zapasowych w czasie wykonywania zadan

lotniczych.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot kategorii specjalnej Jak-12M

Jest to wielozadaniowy 4-miejscowy, jednosilnikowy goérnoptat zastrzatowy
z podwoziem statym i kotkiem ogonowym. Kadtub kratownicowy spawany z rur
stalowych, kryty w przedniej czesci blachg duralowg, a w tylnej czeSci ptdtnem.
Skrzydta duralowe, dwudzwigarowe o obrysie prostokatnym i pokryciu mieszanym,
kryte czgsciowo blachg duralowa, czeSciowo ptotnem. Klapy szczelinowe w czesci
przykadlubowej sterowane pneumatycznie. Sloty state na catej rozpigtosci skrzydta.
Lotki szczelinowe, duralowe, kryte ptétnem sterowane linkami w uktadzie zamknigtym.
Usterzenie klasyczne o szkielecie duralowym, kryte ptotnem. Uktad sterowania

popychaczowo-linkowy.
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Zespot napedowy stanowi silnik AI-14RA wraz ze $migltem typu US-122000

0 zmiennym skoku

Rok znaki nr )
Producent nr fabryczny ) data rejestru
budowy rozpoznawcze | rejestru
WSK - PZL
1957 312626 SP-AAG 2200 | 20.12.1977
Warszawa-Okecie

Pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii specjalnej wazne do:

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji

Liczba lotéw od poczatku eksploatacji

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (100 h)

Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do:

20.04.2012r.

4570 godz. 02 min.

24491

933 godz. 41 min.

22.07.2011 r.

22 kwietnia 2012 r.

Silnik: Al-14RA, gwiazdowy 9-cylindrowy z reduktorem, czterosuwowy, gaznikowy,

z podwojnym uktadem zaptonowym, chtodzony powietrzem. Moc startowa 260 KM.
Paliwo: AVGAS 100LL. Olej Aeroshell W100.

Rok produkcji Producent nr fabryczny

1985 WSK ,,PZL-Kalisz” KA 817521
Data zabudowy silnika na ptatowiec 14.07.2006 r.
Maks. moc startowa 260 KM

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtowne;j

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h)

2787 godz. 05 min.
814 godz. 12 min.
385 godz. 48 min.

Smigto: US-122000, drewniane, dwutopatowe o zmiennym skoku.

22.07.2011 r.

Rok produkcji

Producent

nr fabryczny

1991

WSK Warszawa

K 84122

Data zabudowy $migta

Czas pracy od poczatku eksploatacji (stan na 1.08.11)

Czas pracy od ostatniej naprawy gtownej (stan na 1.08.11)

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (100 h)

RAPORT KONCOWY

9.04.2008 r.

1505 godz. 01 min.
521 godz. 49 min.

brak danych
14.05.2011 r.
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Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):
Paliwo AVGAS 100LL: 1801 (60 1/hx 1,75h) +51 80|
Olej Aeroshell W100: 151

Zaladowanie samolotu (dane masowe - Szacunkowo) do lotu:

— masa samolotu pustego: 1004,00 kg
— masa paliwa 58,50 kg
— masa oleju 13,20 kg
— masa pilota ze spadochronem 90,00 kg
— masa bagazu 0,00 kg
— laczna masa rzeczywista 1165,70 kg
— masa dopuszczalna 1435,00 kg

Masa samolotu miescita si¢ w granicach podanych w Opisie technicznym

samolotu.

Wywazenie samolotu odpowiadatlo wymogom podanym w Opisie technicznym
samolotu.

Wg zapisow w dokumentacji samolotu na statku powietrznym wykonano prace
obslugowe wymagane Programem Obstugi Nr GaCAMO-POT.YAK12-SP-AAG.
Statek powietrzny byt zdatny do eksploatacji. Przeglad przedlotowy wykonano,

co zostato potwierdzone podpisami w poktadowym dzienniku technicznym (PDT).

1.7. Informacje meteorologiczne.

Lot odbywat si¢ w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym.
Prognoza GAMET na obszar 5
FAPL25 KRAK 300900
EPWW GAMET VALID 301000/301600 EPKK
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN I
SIG CLD: 10/16 ISOL TCU 2000-3300/8000-10000 FT AMSL
10/16 ISOL Cb 4000-5000/ABV 15000 FT AMSL S and SE PART
ICE: 10/16 MOD ABV FL 120
SIGMET APLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

RAPORT KONCOWY Strona 10 z 24



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kategorii specjalnej Jak-12M, SP-AAG, 30 sierpnia 2011 r., Nowy Targ

SECN I
PSYS: 12 L 998 HPA OVER SWEDEN MOV NE SLW NC
H 1018 HPA OVER IRELAND STNR WKN
AND L 1007 HPA OVER W ROMANIA MOV E SLW NC
SFW WIND: 10/16 VRB/02 KT
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 270/05 W PART and 350/05 KT E PART PS18
2000FT AMSL 270/10 KT W PART and 350-10 KT E Part PS16
3300FT AMSL 270/10 KT W PART AND 310/10 KT E PART PS12
5000FT AMSL 270/15KT PS08
10000FT AMSL 210/25KT NW PART and 210/15 KT SE PART PS02
CLD: 10/16 STC AC 8000-9000/12000 FT AMSL
10/16 STC LCA BKN CU 3000-4000/6000-8000 FT AMSL
10/16 SCT CU 4000-5000/7000-9000 FT AMSL PODHALE
FZLVL: 10/16 ABT 12000 FT AMSL.
Prognoza nr 29939/2011. Opracowal dyzurny synoptyk, 2011-08-30, 08:47 UTC.
Na podstawie powyzszych informacji oraz biezgcej obserwacji pogody Komisja

uwaza, ze warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢

Samolot byl wyposazony w radiostacje poktadowa Unimor RS-6102A
0 numerze fabrycznym 8100607. Pozwolenie radiowe wazne do19 grudnia 2011 r.
Radiostacja byta sprawna. Pilot samolotu holujacego i pilot szybowca utrzymywali
wzajemng tacznos¢. Nikt nie zgtaszat jakichkolwiek probleméow z tacznoscia.
W krytycznej sytuacji pilot samolotu nie sygnalizowat przez radiostacj¢ poktadowa

jakichkolwiek probleméw pilotazowych, technicznych lub zdrowotnych.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Samolot nie dolatujac do lotniska od poéinocy, zderzyt si¢ z ziemig miedzy ulica
Waksmundzka, a aleja Tysiaclecia, w odlegtosci ok. 1800 m od granicy lotniska EPNT.
Wspotrzedne geograficzne miejsca wypadku: N 49°28°57°’; E 020°03°35’°. Elewacja

RAPORT KONCOWY Strona 11 z 24



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kategorii specjalnej Jak-12M, SP-AAG, 30 sierpnia 2011 r., Nowy Targ

miejsca wypadku 588 m. Miejsce zdarzenia ($lady i szczatki) pokazano na zdjg¢ciu

lotniczym ponize;.

Ogdlny widok miejsca wypadku, zdjecie 7 powietrza.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujgce parametry lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot bedacy w fazie dolotu do lotniska, na wysokosci kilkudziesigciu metrow
przeszedl do stromej spirali w lewo, uderzajac koncowka lewego skrzydia i silnikiem
w ziemi¢. Lewa golen podwozia gltéwnego zostala wyrwana ze struktury kadtuba,
a pozostata cze$¢ samolotu przemiescita si¢ w kierunku ok. 210°, o ok. 40 m
z rbwnoczesnym obrotem w lewo o ok. 180°. Natychmiast po zderzeniu doszto
do pozaru, ktory spowodowat catkowite zniszczenie kadtuba z kabing zatogi i centralnej
czesci skrzydel oraz $miertelne obrazenia pilota. Zaden z elementéw samolotu nie
oddzielit si¢ od konstrukcji przed zderzeniem z ziemia. Zakres zniszczen pokazano na

zdjeciach w Albumie ilustracji — zat. 1.
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Pilot mial wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1 i 2 z wpisanym ograniczeniem
VDL - obowiagzek noszenia szkiet korekcyjnych i posiadania szkiel zapasowych
W czasie wykonywania zadan lotniczych lub obowiazek noszenia szkiet korekcyjnych
wieloogniskowych i posiadania okularéw zapasowych W czasie wykonywania zadan
lotniczych. Pilot przed badaniami okresowymi nie zglaszal lekarzowi orzecznikowi
zadnych dolegliwos$ci. Rodzina pilota takze potwierdzita, ze pilot nie chorowal, nie
leczyt si¢ i nie skarzyl na jakiekolwiek dolegliwosci. Podczas sekcji zwtok pilota
stwierdzono S$redniego stopnia miazdzyce tetnicy gldwnej 1 tetnic wiencowych oraz
cechy stluszczenia watroby. Uszkodzenie prawej konczyny goérnej sugeruje, ze pilot
W chwili zderzenia samolotu z ziemig trzymal w dioni drazek sterowy. Jednak
uwzgledniajac opisane w badaniu sekcyjnym zmiany chorobowe nie mozna wykluczy¢,
ze wplyw na koncowa faze lotu mogto mie¢ nagte pogorszenia stanu zdrowia pilota.

Przyczyna zgonu pilota byty obrazenia wielonarzadowe.

1.14. Pozar.

Rozszczelnienie instalacji paliwowej na skutek niszczenia konstrukcji samolotu po
zderzeniu z ziemig spowodowalo pozar, ktory zniszczyl caty samolot. Wg obliczen
(szacunkowych) w instalacji paliwowej samolotu w chwili wypadku znajdowato si¢
okoto 75 | paliwa lotniczego AVGAS100 LL. Zakres zniszczen pokazano na zdjeciach

w Albumie ilustracji.

1.15. Czynniki przezycia.

Samolot zderzyt si¢ z ziemig w konfiguracji stromej spirali, co spowodowalo
znaczne uszkodzenia konstrukcji i obrazenia wielonarzadowe u pilota. Natychmiastowy
pozar samolotu, ktory byl wynikiem rozszczelnienia instalacji paliwowej uniemozliwit
jakakolwiek pomoc pilotowi znajdujgcemu si¢ w kabinie. Proba zblizenia si¢
pierwszych $wiadkéw, z podrgcznymi $rodkami gasniczymi, do ptonacego wraku nie
powiodta si¢ i pozar zostal dogaszony dopiero po przybyciu na miejsce zdarzenia wozu
bojowego zawodowej strazy pozarnej. Przybyty na miejsce zdarzenia lekarz pogotowia

ratunkowego stwierdzit zgon pilota.
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1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego samolotu, w tym szczegdlnie ciggow
kinematycznych napedow steru wysokos$ci, steru kierunku i lotek. Naped ptaszczyzn
sterowych steru wysokosci jest mieszany - przekazywany od drazka sterowego
popychaczem do dzwigni dwuramiennej i dalej przy pomocy linek. Naped lotek jest

przekazywany od drazka sterowego linkami. Naped steru kierunku nozny,

popychaczowo-linkowy. Napigcie linek jest regulowane przy pomocy $ciagaczy.

Zerwana linka napedu lotki lewej (wskazana strzatkq)

Linki i dzwignie sterowania sterem kierunku zachowaly po wypadku cigglosé
kinematyczna, natomiast popychacze ulegly spaleniu. Linka taczaca lewa lotke
z drazkiem sterowym zostala zerwana w rejonie rolki prowadzacej, na przejSciu
z kadluba do lewego zastrzatu. Rowniez koncowka regulacyjna popychacza w ukladzie
sterowania sterem wysokosci zostata zerwana na pierwszych zwojach gwintu od strony
dzwigni, a rura popychacza uleglta spaleniu pod wplywem dziatania wysokiej

temperatury.

Odlamana koncowka regulacyjna popychacza Zbliienie na przelom koncowki regulacyjnej

steru wysokosci (wskazana strzatkq). popychacza steru wysokosci.
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Uszkodzone elementy sterowania zostaly poddane szczegéotowym badaniom
materiatoznawczym w Katedrze Nauki o Materiatach Politechniki Slaskiej. Ekspertyza
znajduje si¢ w aktach badania wypadku.

Ekspertyza wykazata, ze powierzchnia peknigcia koncowki regulacyjnej popychacza
steru wysoko$ci ma charakter transkrystaliczny ciagliwy, bez wad materiatlowych
i Sladow zmeczenia, co $wiadczy, ze pekniecie koncoéwki regulacyjnej popychacza
nastgpito w wyniku przekroczenia naprezen dopuszczalnych.

Ekspertyza zerwanej linki stalowej stanowigcej naped lotki lewej wykazata,
ze poszczegolne druty splotu majg zrdéznicowany charakter pekania. Badania

materiatoznawcze wykonane na przekrojach drutow linki nie wykazaly obecnosci wad

materiatowych, a zniszczenie linki byto wynikiem dlugotrwatej eksploatacji.

Koncowki zerwanej linki sterowania lotkami (naped lotki lewej).

Podczas badania wraku stwierdzono, ze przetacznik iskrownikoéw znajdowal sig

W potozeniu 1+2 (oba iskrowniki wlaczone).

Przelgcznik iskrownikow w poloZeniu ,,oba wlgczone” (1 + 2).

Badanie wraku wykazato takze, ze dzwignia zaworu sterujacego wychylaniem klap

znajdowata si¢ w potozeniu schowane.
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DZwignia zaworu sterowania klapami w polozeniu ,,schowane”.

Przeanalizowano dokumentacje eksploatacyjng samolotu Jak-12M SP-AAG.
Przeglad zapisow w poktadowym dzienniku technicznym (PDT) w okresie pierwszego
péirocza 2011 r. i dalej do dnia wypadku tj. do 30 sierpnia 2011 r. nie zawiera wpiséw
jakichkolwiek usterek lub uwag.

Ostatnia naprawa gtowna samolotu zostala wykonana w certyfikowanej firmie
lotniczej. Naprawe zakonczono 15 kwietnia 2004 r. ustalajagc okres do nastgpnej
naprawy gtéwnej 800 godzin Iub 8 lat. Zakres tej naprawy obejmowal m.in. wymiang
linek sterowych, co potwierdzone zostalo w $wiadectwie kontroli naprawy. Przy
wymianie linek zastosowano linki lotnicze produkcji krajowej 3,2 mm 7x19 wg normy
PN-91/M-80235, o wytrzymatosci na zerwanie 905 kG (wg producenta), zamiast
zalecanych dokumentacjg producenta samolotu linek 3,0 mm 7x19 wg GOST 2172-43.
Zastosowana linka krajowa spelnia wymogi w zakresie sily zrywajacej, ktora nie
powinna by¢ mniejsza niz 750 kG. Komisji nie udato si¢ ustali¢ dokumentu
wprowadzajacego t¢ zmiang konstrukcyjna.

Pismem z dn. 22.02.2011 r., o znakach ULC-LTT-3/4351-0028/01/11, Urzad
Lotnictwa Cywilnego wyrazit zgod¢ na przedtuzenie okresu uzytkowania samolotu
Jak-12M, SP-AAG, nr fabr. 312626, nalot 4420 godz. 37 min. o dalsze 400 godzin lotu
lub 4 lata pod warunkiem wykonania prac weryfikacyjnych i obstugowych, zgodnie
z ,,Planowanym zakresem prac” i zgodnie z zaleceniami biuletynu serwisowego
nr CSL-T/1/2005, z dn. 12.09.2005 r., przez certyfikowang w zakresie napraw firme
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lotniczg. Po wykonaniu weryfikacji 1 prac obslugowych potwierdzonych
Poswiadczeniem obstugi Nr 6/2011 z dn. 18.03.2011 r. przedtuzono okres uzytkowania
samolotu (ptatowca) 0 400 godzin lub 4 lata.

Eksploatacja samolotu byta nadzorowana przez organizacje zarzadzania ciagla
zdatnos$cig do lotu. Na podstawie dostepnej dokumentacji ustalono, ze:

- 22.07.2011 r. wykonano na samolocie czynno$ci obstugowe po 100 h obejmujace
BE-002/97 i wystawiono CRS Nr 52/11.

- 22.07.2011 r. Organizacja zarzadzajaca ciagla zdatnoscig do lotu wystawita dla
samolotu $wiadectwo waznos$ci obstugi (MS) okre$lajace krytyczng liczbe godzin na
4571:21 i krytyczng date na 22.10.2011 r., a statek powietrzny uznano za zdatny do
eksploatacji.

Uwagi do instrukcji samolotu Jak-12M, SP-AAG, stanowigce podstawe

dopuszczania statku powietrznego do wykonywania lotow:

1. Instrukcja uzytkowania w locie

- Ark. 24 zawiera ograniczenia wprowadzone biuletynem IKCSP Nr 2/98,
dotyczace warunkow dalszej eksploatacji samolotow Jak-12 i PZL-101. M.in.
zabrania si¢ holowania wigcej niz jednego szybowca, a masa szybowca do startu
nie moze przekracza¢ 500 kg. Ograniczenie to zostalo nastgpnie uchylone
pismem GILC-T1-861/98, z dnia 16.06.1998 r. Mimo uplywu 13 lat zapis ten
nie zostal anulowany.

- Instrukcja zawiera warunki uzytkowania w locie samolotu z silnikiem AI-14R,
podczas kiedy na samolocie byt zabudowany silnik Al-14RA.

- W instrukcji brak opisu szczegélnych przypadkow w locie, w tym m.in.
sposobu postepowania pilota w przypadku uszkodzenia lotek.

2. Opis techniczny

- Duze fragmenty tekstu i rysunkow sg miejscami nieczytelne.

- Schemat zasilania radiostacji w j. rosyjskim.

- Opis techniczny dotyczy samolotu z silnikiem AI-14R, podczas gdy na
samolocie byt zabudowany silnik Al-14RA.

Sprawdzono dokumentacj¢ lotnicza pilota i jego doswiadczenie na typie statku
powietrznego, na ktorym zaistniat wypadek. Pilot miat pieédziesig¢cioletnig praktyke
lotniczg i byl najbardziej doswiadczonym instruktorem szybowcowym i samolotowym
w Aeroklubie. Laczny nalot pilota na szybowcach i samolotach wynosit okoto 6450 h,

w tym jako pilot samolotowy 2896 h. Pilot byl w treningu, latat systematycznie jako
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instruktor i wyczynowy pilot szybowcowy. Pilot byt uprawniony do samodzielnego
wykonywania lotow na samolotach typu Jak-12 w dzien od 11.09.1976 r., a w nocy od
19.08.1977 r. Pilot w ostatnich trzech miesigcach przed wypadkiem wykonal na

egzemplarzu, ktory ulegt wypadkowi 45 lotéw, m.in. holujac szybowce.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

O zaistniatym wypadku Aeroklub Nowy Targ powiadomit Panstwowa Komisje
Badania Wypadkow Lotniczych, ktorej przedstawiciel natychmiast udat si¢ na miejsce
wypadku.

Powiadomione o zdarzeniu shuzby ratownicze oraz policja zabezpieczaly miejsce
wypadku do czasu zakonczenia ogledzin przez przedstawicieli PKBWL.

Samolot Jak-12M, SP-AAG, zostal dopuszczony do lotdw przez upowaznionego
pracownika Aeroklubu Nowy Targ o godzinie 08:25, co jest potwierdzone podpisem
w PDT nr 86/11. Pilot po wykonaniu przegladu przedlotowego uznat, ze samolot jest

zdatny do lotow i takze potwierdzit to podpisem w PDT samolotu.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz.U. 35 poz. 225) Aeroklub Nowy Targ — wtasciciel samolotu i organizator lotow,
zostal powiadomiony o mozliwosci zapoznania si¢ z projektem raportu koncowego
wypadku samolotu Jak-12M o znakach rejestracyjnych SP-AAG. Po zapoznaniu si¢
z trescig tego dokumentu przedstawiciele Aeroklubu przekazali swoje uwagi Komisji.
Komisja uznata zasadno$¢ czesci uwag 1 wprowadzita stosowne korekty do Raportu

koncowego.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe metody badan.
2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot, dowodca statku powietrznego spetnial wszelkie wymogi, jakim powinien
odpowiada¢ pilot holujacy szybowce w lotach szkolnych i treningowych. Jako

zawodowy instruktor lotniczy, wykonywat systematycznie loty na samolotach Jak-12 od
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prawie 35 lat, holujac szybowce i szkolgc pilotow. Niewatpliwie znat, wiec doskonale
budowe i wlasnosci pilotazowe tego typu.

Do zerwania linki napedu sterowania lewej lotki doszto prawdopodobnie
w koncowej fazie manewru odejscia samolotu od szybowca po jego wyczepieniu.
Wtedy pilot samolotu wykonat zakret ze znizaniem i znacznym przechyleniem tak, aby
szybko oddali¢ si¢ od szybowca manewrujacego w kominie termicznym.
Po zakonczeniu tego manewru, kiedy samolot locie §lizgowym zblizal si¢ do lotniska
pilot musial zauwazy¢ utrudnienia w sterowaniu poprzecznym i narastajacy hatas lotek,
co niewatpliwie wywotato jego niepokdj 1 zdenerwowanie. Czynniki te mogty
negatywnie wplyngé na stan psychofizyczny pilota. Zdaniem Komisji stwierdzona
awaria ukladu sterowania poprzecznego podczas znizania w spokojnej atmosferze,
kiedy za sterami byt tak doswiadczony pilot nie mogla byé przyczyna przej$cia
samolotu do niekontrolowanej spirali i zderzenia z ziemia, gdyby stan jego zdrowia byt

zadawalajacy.

2.2. Organizacja i przebieg lotow

Loty szkolne i treningowe organizowane przez Aeroklub Nowy Targ byly
prowadzone w oparciu o Certyfikat Organizacji Szkolenia Lotniczego Nr PI/FTO-
24/2010/2, wydany dnia 29.06.2010 r., przez ULC, wazny do 31.10.2011 r.

Start szybowcowy byt roztozony na kierunku 270°. Instrukcja operacyjna
lotniska Nowy Targ — EPNT nie uwzglgdnia drogi startowej na tym kierunku i nie
opisuje jej charakterystyki, mimo iz kierunek ten jest czesto wykorzystywany
w operacjach startow 1 ladowan, szczegélnie szybowcow. Uczestnicy lotow byli
zaznajomieni z sytuacja ruchowa i pogodowa w rejonie lotniska. Prognozowane
warunki meteorologiczne pozwalaty na wykonywanie lotow szkolnych i treningowych.

Wszystkie starty szybowcow odbywaly si¢ za samolotem Jak-12M, SP-AAG.
Podczas dwudziestego lotu, po wyczepieniu szybowca, w takcie powrotu do lotniska
doszto do wypadku.

Na podstawie listy wzlotow Komisja stwierdzita, ze w dniu 30 sierpnia 2011 r.
pilot, wykonat 20 lotéw holujac szybowce, w tym 8 holi szybowca Puchacz SP-3480
z dwuosobowg zatoga.

Samolot Jak-12M, SP-AAG w ostatnim locie po wyczepieniu szybowca nad
Gorcami i potwierdzeniu tego przez pilota holujagcego przez radiostacje poktadowa

powracal na lotnisko.
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IEYSCEANN PADEL
1 SWIADEK 4 |

71" ®SWIADEK 5./

A7) e | N NP it —_
Rejon miejsca wypadku, zaznaczone umiejscowienie swiadkow i miejsce wypadku [geoportal].
Poczatkowo predko$¢ znizania byla niewielka, a silnik samolotu pracowal
normalnie, co potwierdza $wiadek [1], pilot samolotowy turystyczny, ktory obserwowat
lot z balkonu swojego domu przy ul. Kowaniec. Obserwujac poczatkowo prawy bok
samolotu lecacego z kursem potudniowym zauwazyl, , Ze prawa lotka wykonywata
znaczne rytmiczne wychylenia w gore i w dot”. Lewa lotka z jego pozycji byta
niewidoczna, natomiast ,, wychylenia prawej lotki zdecydowanie nie mialy charakteru
kompensacji turbulencji lub noszen....Pomimo wychylen lotki samolot wykonywat lot po
prostej”. Prawdopodobnie juz w tym momencie samolot leciat z roztgczonym napedem
sterowania lotkami, a jego lot ,,po prostej” nie byt kontrolowany przez pilota, lecz

wynikat z duzego zapasu statecznosci jakim cechujg si¢ gornoptaty.

Po ok. minucie §wiadek zauwazyt, ze samolot wchodzi ptynnie w lewy zakret,
ktory nastepnie przechodzi w poglebiajaca si¢ spirale, po czym $wiadek utracit z nim
kontakt wzrokowy.
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Swiadkowie [2] i [3] obserwujacy samolot z ulicy Waksmundzkiej, kiedy
poczatkowo byl na wysokosci ok. 100 m AGL potwierdzili takze stabilne znizanie
samolotu w kierunku lotniska i gtosny tomot pochodzacy od niekontrolowanej pracy
lotek. Swiadek [2], podobnie jak $wiadek [1], zauwazyl, ze samolot ,, ...zaczgl
wykonywac¢ zwrot w lewq strone”. Wyjatkowo mala wysoko$¢ samolotu miejscu
oddalonym od lotniska o ok. 2000 m moze $wiadczy¢ o tym, ze lot w tym czasie nie byt
kontrolowany przez pilota. Takg wysoko$¢ samolot powinien mie¢ w koncowej fazie
zakretu, przed wyjsciem na prosta do ladowania 270°. Dalsze obserwacje ostatniej fazy
lotu poczynione przez $wiadkow [4] i [5] z rejonu ul. Nad Czerwonkg potwierdzajg
poczatkowo stabilny lot po prostej w kierunku potudniowo-wschodnim, a nastepnie
przejscie samolotu do lewego zakretu na wysokosci ok. 30 m nad ziemig, po czym
samolot przeszedt w poglebiajacg si¢ spirale i na kierunku ok. 210° zderzyt si¢ z ziemia.
Gdyby obnizenie lotu w tym miejscu byto zamierzone, przy poprawnym dziataniu lotek,
np. proba ladowania awaryjnego przed lotniskiem, to tak dos$wiadczony pilot
przestawilby dzwigni¢ wychylenia klap do potozenia catkowicie wychylone (40° - jak
do ladowania), aby maksymalnie skroci¢ dobieg. Poza tym, gdyby pilot w ostatniej
fazie lotu byl $§wiadomy, to niewatpliwie przed zderzeniem z ziemig wylaczylby
iskrowniki dla zmniejszenia zagrozenia pozarowego. Tych podstawowych czynnos$ci
pilot nie wykonat. Pozwala to Komisji na stwierdzenie, ze przewazajaca cz¢s¢ lotu po
wyczepieniu szybowca nie byta w pelni kontrolowana przez pilota. Podlozem tego byt

najprawdopodobniej zty stan psychofizyczny pilota.

2.3. Wplyw awarii na mozliwosci sterowania samolotem

Zdaniem Komisji zaistniala awaria uktadu sterowania poprzecznego jest
szczegolnym przypadkiem, ktory podczas ustabilizowanego lotu horyzontalnego
z niewielkim znizaniem nie grozi utratg kontroli nad samolotem, szczegélnie
w przypadku samolotu w uktadzie gornoptata, ktory cechuje si¢ duzym zapasem
statecznosci.

Ze wzgledu na wzajemne oddzialywanie sterowania poprzecznego
i kierunkowego w przypadku uszkodzenia napedu jednego z nich mozemy
W ograniczony sposob kompensowaé taka usterke drugim. Sterowanie Kkierunkowe
mozemy realizowa¢ przechylaniem samolotu w kierunku zamierzonego zakretu.
Podobnie sterowanie poprzeczne moze by¢ realizowane wychyleniami steru kierunku.

Doswiadczony pilot nie powinien mie¢ problemow z kontrolg lotu samolotu, kiedy
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roztgczenie napedu lotki lewej nastgpito podczas znizania po wyczepieniu szybowca,
tak jak to bylo w tym konkretnym przypadku.

Sposéb postgpowania w przypadku awarii sterowania poprzecznego na
samolotach Jak-12 wersji A i M jest opisany m.in. w poradniku wprowadzonym do
uzytku z dniem 02.05.1980 r. w Wojskach Lotniczych Zarzadzeniem Nr 96/DWL.
Ponizej cytujemy komendy kierownika lotow przekazywane pilotowi, kiedy nastgpi
uszkodzenie lotek:

1. Ustal warunki lotu poziomego.

Odwrotnym wychyleniem steru kierunku likwiduj przechylenie.
Nie dopuszczaj do przechylen wiekszych niz 10°.

Przerwij wykonywanie zadania.

Laduj na lotnisku wlasnym (zapasowym).

Zniz si¢ do wysokosci 200 — 300 m.

Wykonuj zaj$cie do ladowania po duzym kregu.

Wykonuj razem trzeci i czwarty zakret.

© 00 N o g Bk~ WD

Laduj doktadnie pod wiatr, klap nie wychylaj.
10. Utrzymuj nakazang predko$é lotu szybowego.
11. Przechylenie likwiduj sterem kierunku.

12. Kotuj na stoisko.

13. Wylacz silnik.

Z opisu powyzszych dziatan wynika, Zze awaria uktadu sterowaniu lotkami,
podczas kiedy pozostate stery, trymer steru wysokosci i silnik dzialaja prawidtowo,
wymaga od pilota ostroznego prowadzenia samolotu, bez dopuszczania do wigkszych
przechylen iutrzymywania zalecanej predkosci szybowania. Stosujgc si¢ do
powyzszych wskazowek mozliwy jest bezpieczny dolot do lotniska i zdaniem Komisji

tak doswiadczony pilot nie powinien mie¢ trudnosci z bezpiecznym zakonczeniem lotu.

Pilot znizajac si¢ w kierunku lotniska, po wyczepieniu szybowca, musiat
zorientowac si¢, ze sterowanie lotkami jest nieskuteczne 1 powinien o tym zameldowac
przez radiostacje poktadowg. Takiego meldunku nie bylo, poniewaz ani pilot
wyczepionego nad Gorcami szybowca, ani zatogi oczekujace na start na lotnisku EPNT
nie ustyszaly takiego komunikatu. Brak reakcji werbalnej pilota jak i1 znizZenie lotu do
kilkudziesieciu metréw nad ziemig w odleglosci ok. 2 km od lotniska mogg $wiadczy¢

o tym, ze pilot z powodu ograniczenia $§wiadomos$ci nie kontrolowatl lotu. Sytuacja ta
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najprawdopodobniej wywotata u pilota stres, ktory rzutowal na dalszy przebieg lotu.
Przyjmujac, ze stan techniczny samolotu pozwalal na skuteczne, chociaz z pewnymi
ograniczeniami sterowanie samolotem, a mimo tego dochodzi do zderzenia z ziemig
w stromej spirali pozostaje tylko stwierdzenie, ze lot nie byt kontrolowany z innych
powodoéw. Odrzucajac warunki pogodowe, jako czynnik, ktory moglby zakloci¢ lot
samolotu nie mozna wykluczy¢, ze przyczyng zdarzenia byt czynnik ludzki - chwilowe

pogorszenie stanu psychofizycznego pilota.
3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

- Pilot posiadat wazne licencje pilota samolotowego zawodowego oraz pilota
szybowcowego z wpisem uprawnien instruktora I klasy, a takze wazne KTP i KWT.

- Pilot miat wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1 i 2 z wpisem ograniczenia VVDL.

- Sekcja zwlok pilota wykazata m.in. $redniego stopnia miazdzyce tetnicy gtownej
1 tetnic wiencowych.

- Pilot byl w treningu i regularnie wykonywat loty zar6wno na samolotach jak
I szybowcach.

- Pilot wykonujac czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dziataniem alkoholu
etylowego.

- Samolot posiadal swiadectwo rejestracji, oraz wazne pozwolenie na wykonywanie
lotow w kategorii specjalnej, wazne pozwolenie radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji
lotniczej, a takze wazng polis¢ ubezpieczeniowa w zakresie OC.

- Dla samolotu, na ktéorym nastapil wypadek byta wydana decyzja Prezesa ULC
stwierdzajaca jego zdatnos¢ do lotu.

- Instrukcje przynalezne do samolotu Jak-12M, SP-AAG, stanowigce podstawe
dopuszczania statku powietrznego do wykonywania lotow (IUwL, IOT, Opis
techniczny) zawieraja nieaktualne zapisy, s3 nieczytelne i odnosza si¢ do samolotu
z silnikiem Al-14R, podczas kiedy na samolocie byt zabudowany silnik AI-14RA.
Zdaniem Komisji nie miato to wplywu na zaistnienie wypadku.

- Ogledziny samolotu przed lotami, potwierdzone podpisami w PDT, mogg $wiadczy¢
0 jego pelnej sprawnosci do lotu, a dorazne przeglady w czasie lotow, czgsciowo
potwierdzone podpisami dowddcy statku powietrznego §wiadcza, ze w trakcie lotow nie

zauwazono jakichkolwiek usterek.
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- Po wyczepieniu szybowca, w czasie lotu powrotnego do lotniska, nastgpito zerwanie
linki napedu sterowania lotkg lews, co spowodowalo ograniczenie skutecznosci
sterowania poprzecznego.

- Zespot napedowy samolotu do chwili zderzenia z ziemia pracowal prawidlowo.

- Ogledziny wraku wykazaly, ze iskrowniki byly wiaczone, a dzwignia sterowania
klapami znajdowata si¢ w potozeniu schowane.

- Mimo kilkuminutowego lotu powrotnego do lotniska pilot nie przekazat przez
radiostacj¢ poktadowa jakiejkolwiek informacji o wystapieniu probleméw
technicznych, pilotazowych lub zdrowotnych.

- Warunki pogodowe podczas lotow byty dobre i pozwalaly na wykonywanie lotow

szkolnych i treningowych.
3.2. Przyczyna wypadku

Najbardziej prawdopodobng przyczyna wypadku byta chwilowa niedyspozycja
psychofizyczna pilota, podczas lotu powrotnego do lotniska po wyczepieniu szybowca,
w warunkach wystgpienia awarii sterowania poprzecznego.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku mogt by¢ stres jaki wystapil u pilota,

wywolany awarig sterowania poprzecznego.
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.

Komentarz:

Zdaniem Komisji, brak wpiséw usterek i uwag w PDT samolotu Jak-12M, SP-AAG,
w czasie ponad 150 godzin lotu w 2011 r., nie oddaje rzeczywistych warunkow
eksploatacji tego samolotu. W samolocie intensywnie eksploatowanym od ponad 50 lat,

brak wystepowania jakichkolwiek usterek jest zjawiskiem mato prawdopodobnym.

5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC
Kierujacy zespolem badawczym

podpis na oryginale
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