RZECZPOSPOLITA POLSKA

MINISTERSTWO TRANSPORTU
PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK

zdarzenie nr: 144/03

SZYBOWIEC SZD-41 A ,,JANTAR STD.” SP-3071,

13 sierpnia 2003 r., Pila.

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujacym sianowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw Loticzych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer profilaktycznych.

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.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) nie mogq byé traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.
Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania ninigjszego raportu do celow innych niz zapobieganie
wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzié do blednych wnioskéw i interpretacji,
Raport niniejszy zostal sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w
celach informacyjnych.

Warszawa 2007



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-41 A ,,Jantar” Std., SP-3071, Pita 13 sierpnia 2003r., godz. 17.30.

SPIS TRESCI
INFOrMACIE OZOINE .....cevuerrirceteierier ettt b e e e e a e a s g e g8 e s et s e s nas 3
SIIESZOZEIMC ...ceuvrereeerererrereerreensresesereressstesaseseseseraseraseeasesssesrtssresrasssnssrsssussssssssssssssnsssessnssesesnsasesssseseessenssens 3
1. Informacje faktyczne 1 analiZa..........ccoveevveereenenereesrennenes e st b b 4
1.1.Historia lotu, analiza okolicznoéci i przebieg zdarzenia lotnicZego .......orvvereereeecceieerecccciicin 4
1.2, OBIAZENIA OSOD ..coveviririeeeireerereeess et s e e e s e s s s s R bR e e s s s et e st e s e ben s b e bbb s 6
1.3. Uszkodzenia Statku POWIEIZNEZO ....oevvevrrerrenrerennererenseserrssesnrmnsssessessssssnnsssnssssesesessessesessssssnessssans 6
1.4. INNE USZKOAZENIA .. eveuveeeereereeeiiirieeeeere s e e e s s e e e b e s ra s s s s e s ensese s nssese e sesessabs 6
1.5. Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze). .........cccooviviiniinreern s 6
1.6. Informacja o Statkll POWIEBIIZIYIN .....couieirieerrrerineereeteer et ss b b s a e r e nees 6
2, WIHOSKI. c.eeiteeeierrereeeeieesiressrerteees e esae e teeeesseesnes s aessassnessneomsesanesanesasamesaeeraessabababebbbeabsab b et s as b e ab b et e enbnsabass 6
2.1, Ustalenia KOMIS]i .o.ececeereerrereeririreneerereruenesmersencsessessesessesesesansnssessesisssssnsssssasnssassassssassssassasassansons 6
2.2. Przyczyna wypadku 10tNICZEEO .......cocevueruiiniiiiiiniinerre s s eres e ene e 7
3. Zalecenia profilaktyCZNe. ........cveeiieirirrrerientne oot reescee st srere st pesr st e s e ae s ae bbb bns 7
Q. ZATACZIIKI ..ot st e g RS e R s as e as et e e e an s an et bt b be b ens 7

RAPORT KONCOWY Strona2z 11



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-41 A ,,Jantar” Std., SP-3071, Pita 13 sierpnia 2003r., godz. 17.30.

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 144/03

Rodzaj i typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-41 A, ,,JANTAR STD.”

Znak rozpoznawcezy statku powietrznego: SP-3071

Dowddca statku powietrznego: pilot z licencjg pilota szybowcowego

Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Lédzki

Wiasciciel statku powietrznego: Aeroklub Lédzki

Miejsce zdarzenia: Pila

Data i ¢zas zdarzenia: 13 sierpnia 2003 r., godz. 17.30. LT

STRESZCZENIE

Dnia 13 sierpnia 2003r. pilot szybowcowy w trakcie Szybowcowych Mistrzostw
Polski Juniorow wykonywat dolot do lotniska na szybowcu Jantar Std. o znakach
rozpoznawczych SP-3071. W czasie lotu, po zwiekszeniu predkos$ci powyzej predkosci
nigdy nie przekraczalnej (Vng) na wysokosci okoto 600m szybowiec wpadl w silne
drgania podiuzne, prawdopodobnie wywolane zjawiskiem flatteru. Po zmniejszeniu
predkoscei lotu zjawisko flatteru ustgpilo. Ladowanie na lotnisku Pila zakonczylo si¢
pomyslnie. Pilot nie doznat obrazefi. W wyniku drgan szybowiec zostal uszkodzony.

O zdarzeniu powiadomiono Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych.
Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

dr pil. Edmund KLICH - kierownik zespolu badawczego;
mgr inz. Jerzy KEDZIERSKI - cztonek zespotu badawczego;
inz. Tomasz MAKOWSKI - czlonek zespotu badawczego.

W trakcie badania PKBWL ustalila nastgpujaca przyczyne zdarzenia:

Przyczyna wypadku bylo zwigkszenie przez pilota, w czasie dolotu do lotniska,
predkosci lotu szybowca powyzej predkosci nigdy nieprzekraczalnej dla danego
egzemplarza.

Czynnikami sprzyjajacymi przekroczeniu predkosci Vng byly:

1. Niewlasciwe przygotowanie si¢ pilota do lotu polegajace na nie znajomosci
wartosci predkosci Vng.

2. Niewlasciwe oznaczenie ograniczen predkosci Vng na karcie zakresu
uzytkowania szybowca i brak oznaczenia tej predkosci na predkosciomierzu.

PKBWL po zakonczeniu badania sformulowala 1 zalecenie profilaktyczne.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-41 A ,,Jantar” Std., SP-3071, Pita 13 sierpnia 2003r., godz. 17.30.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE 1 ANALIZA

1.1. Historia lotu, analiza okoliczno$ci i przebieg zdarzenia lotniczego

Odtworzenie przebiegu lotu i jego analize przeprowadzono na podstawie
o$wiadczenia pilota, dokumentacji osobistej pilota i lotéw, dokumentacji szybowca
i zapisOw z rejestratora typu ,,Loger”.

Dnia 13 sierpnia 2003r. na lotnisku Aeroklubu Pilskiego odbywaly si¢ loty w
ramach Szybowcowych Mistrzostw Polski Junioréw. W mistrzostwach tych startowal na
szybowcu ,Jantar Std.” o znakach rozpoznawczych SP-3071, pilot z licencja
szybowcowa. W dniu wypadku rozgrywano konkurencj¢ obszarowa.

Pilot o$wiadczyl, ze przed startem sprawdzil stan techniczny szybowca i nie
stwierdzil zadnych odstepstw od normy. Szybowiec byl bez balastu wodnego. W ramach
zadania AAST — (Assigned Area Speed Task - konkurencja predkosciowa w
wyznaczonych obszarach) wykonywano lot po wieloboku z trzema punktami o dhugosci
trasy 249,2km. Po starcie do konkurencji szybowiec zachowywal si¢ normalnie. Nie
wystepowaly zadne nienormalne drgania, ani nieprawidlowe dzialanie steréw i
hamulcéw. Do ostatniej strefy lot przebiegal normalnie. Po wlocie do ostatniej strefy, ze
wzgladu na istniejace warunki atmosferyczne, osiagnigta wysokos¢ i koficzacy sig czas
oblotu trasy pilot zdecydowal zawrdcié w kierunku lotniska. Po upewnieniu si¢ o
mozliwosci dolotu do lotniska, kilka kilometréw przed meta postanowil wytraci¢
wysoko§¢ zamieniajac ja na predkos¢. Pilot, jak oswiadczyt, nie pamigtal ograniczefi
predkosci egzemplarza na ktérym lecial, odczytat wigc wartos¢ predkosci nigdy
nieprzekraczalnej dla danego egzemplarza z karty zakresu uzytkowania szybowca
umieszczonej na burcie szybowca, ktéra wedlug jego oceny wynosita 245 km/h. W
rzeczywistosci na tabliczce ograniczen predkosé 245 km/h byta przekreslona a powyzej
wpisana warto$¢ 220 km/h. PrzekreSlenie bylo jednak bardzo slabo widoczne,
a poprawiona warto$é calkowicie nieczytelna. Pilot zeznat ze rozpedzil szybowiec do
predkosci 245 km/h. Przy predkosci lotu 245 km/h szybowiec przez kilka sekund leciat
spokojnie i nie wykazywat zadnych odstepstw od normalnego pilotazu. Turbulencja
spowodowana termika nie wystgpowata. Dopiero po uptywie okolo 5 do 10 sekund
pojawit sie zwiekszony hatas. Sprawdzajac stan szybowca pilot stwierdzit, ze mimo
zablokowanej dZwigni wyssane zostaly ptyty hamulcowe na wysokos¢ okoto 1-2cm. Pilot
odczul réwniez bardzo wyrazne drgania szybowca. Szybowiec poruszal si¢ w
niezmienionym kierunku, ze stalym nachyleniem lotu, lecz wyraznie drgal unoszac i
opuszczajac dziob na przemian. Zakres wahnigé siggal kilkunastu, moze nawet wigcej
stopni od plaszczyzny lotu, nie wigcej jednak niz 30 stopni przy duzej czgstotliwoscei
wedhig oceny pilota osiagajacej kilka Hz. Pilot $ciagnal drazek sterowy ,,na siebie”, aby
zmniejszy¢é kat toru lotu i zarazem zmniejszy¢ predkos¢. Szybowiec na Sciagniecie
drazka zareagowal zwickszeniem pochylenia, a drgania nie ustaly. Pilot podjat wigc
decyzje o sprobowaniu oddania drazka i sprawdzenia reakcji szybowca na taki manewr.
Pilot zdecydowat sie na takie dziatanie, gdyz wedlug jego oceny, na skutek elastycznosci
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Parvistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-41 A ,,Jantar” Std., SP-3071, Pila 13 sierpnia 2003r., godz. 17.30.

belki ogonowej, lub statecznika poziomego moglo nastapi¢ odwrécenie dzialania steru
wysokosci. Po odepchnigciu drazka sterowego, ptynnym i niezbyt szybkim ruchem, w
maksymalne przednie potozenie szybowiec zaczat powoli zmniejszaé predkos¢. Drgania
ustaly po wyraznym zmniejszeniu predkosci. Dziatanie steru wysokosci wrécito do
normy i pilot wyprowadzil szybowiec do lotu $lizgowego.

Wedtug danych z odczytu logera o godzinie 15.29.42 pilot wykonywat lot na
wysokosci 609m (AGL) z predkoscig podrozng 264 km/h. Po uwzglednieniu kierunku i
predkosci wiatru predkos$é (IAS—indicated air speed) wynosita 270,9 km/h, (TAS-true air
speed) wynosita 280,3 km/h. Wiatr wiat z kierunku 259° z predkoscia 17 km/h.

Wedlug o$wiadczenia pilota rozpedzenie szybowca powyzej predkosci 245 km/h
nastapito samoczynnie podczas drgan, przy probie wyprowadzenia poprzez $ciagnigcie
drazka. Szybowiec po probie $ciagnigcia drazka ,na siebie” zwigkszyl pochylenie co
spowodowato wzrost predkosci do 270,9 km/h (IAS). Wedlug Komisji takie zachowanie
sie szybowca jest mozliwe, ze wzgledu na wystapienie zjawiska zwanego ,,odwrotnym
dziataniem ster6w”. Zjawisko to wystepuje po przekroczeniu predkosci Vg, ktora dla
tego egzemplarza wynosita 220 km/h.

W poézniejszym locie nie wystapily juz zadne drgania, poza typowymi po otwarciu
hamulcéw na prostej do ladowania. Po ustapieniu drgan i ustabilizowaniu lotu pilot
ocenil stan szybowca i stwierdzil wzrokowo uszkodzenia statecznika poziomego (w
Jantarze Std w przeciwienstwie do pézniejszych wersji wida¢ caly statecznik poziomy z
kabiny). Pilot zauwazy! peknigcie lewej czesci statecznika wzdtuz dzwigarka statecznika
i pekniecie wzdhuz cieciwy statecznika w odleglosci okoto 0,5m od osi symetrii na
dlugosci ponad polowy cieciwy. Hamulce aerodynamiczne pozostawaly schowane w
obrys skrzydta. Innych uszkodzen nie zauwazyl. Nastgpnie wykonat kilka gwaltownych i
duzych przechytow i pochylei w celu sprawdzenia sterownosci szybowca i jego
wytrzymatosci. Otworzyl hamulce aerodynamiczne, by sprawdzi¢ reakcj¢ szybowca na
zaburzenia przez nie wywolane. Wykonal tez kilka szarpni¢¢ sterem wysokosci i
kierunku w celu stwierdzenia dostatecznej wytrzymalosci statecznika wysokosci, w celu
podjecia decyzji o kontynuowaniu lotu do lotniska, badz wykonaniu skoku ratowniczego.

Sprawdzenia dokonat na wysoko$¢ okoto 500m AGL w odleglosci okolo 6-8km od
lotniska. Po wykonaniu wyzej] opisanych manewréw pilot stwierdzil dostateczna
wytrzymato$é statecznika i innych elementéw szybowca, jak réwniez normalng
sterowno$¢. Postanowil powrdci¢ ze stalg predkoscia 120 km/h do lotniska i normalnie
wyladowaé. Przed minigciem linii mety zglosit do ,taémy” i zarazem do Kierownika
Lotéw ladowanie awaryjne, wzdtuz ,,Domku Pilota”. Kierownik Lotéw po otrzymaniu
informacji o flatterze uszkodzonym stateczniku poziomym, polecit pilotowi ladowa¢ na
gléwnym pasie do ladowania, po lewej stronie asfaltowej drogi startowej pod katem 45°
do jej osi, aby zapewni¢ ladowanie w tozu wiatru. Pilot wykonal ladowanie wedlug
wskazowek Kierownika Lotdow. Ladowanie przebieglo normalnie. Po locie pilot
sprawdzil montaz statecznika poziomego nie stwierdzajac zadnych nieprawidlowosci.
Dopiero po doktadnym przyjrzeniu si¢ informacji na tabliczce z ograniczeniami pilot
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Szybowiec SZD-41 A, Jantar” Std., SP-3071, Pita 13 sierpnia 2003r., godz. 17.30.

zauwazyl przekreslenie predkosci dopuszezalnej (Vng) 1 nieczytelny wpis skorygowanej
predkosci.

Wedhug oceny Komisji w zaistnialej sytuacji krytycznej pilot prawidlowo
rozpoznal wystepujace zjawisko aerodynamiczne typu ,,odwrdcone dzialanie steru
wysoko$ci” dzigki czemu wiasciwie zareagowal i nie dopuscil do zniszczenia szybowca
w locie.

Pilot podczas zdarzenia nie doznat obrazen fizycznych. W wyniku drgan szybowiec
zostat uszkodzony.

1.2. Obrazenia osdb
Nie bylo.

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

P¢knigcie na gornej cze$ci statecznika poziomego na dhugosci okoto 20cm. Dwa
peknigcia dolnej, lewej czesci statecznika poziomego.

1.4. Inne uszkodzenia
Nie bytlo.

1.5. Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot z licencja pilota szybowcowego z uprawnieniami instruktora szybowcowego
II klasy.

Nalot catkowity na szybowcach: 630 godz.

W tym jako dowddca: 580 godz.

Kontrola techniki pilotowania wykonana dnia 25. 05. 2003r. wazna do
24. 05.2004r.

1.6. Informacja o statku powietrznym

Szybowiec SZD-41 ,Jantar Std.” SP-3071. Jednomiejscowy wysokowyczynowy
szybowiec klasy standard.

Maksymalna dopuszczalna predkos¢ w locie nurkowym w powietrzu spokojnym 245
km/h, w powietrzu burzliwym 155 km/h.

Egzemplarz szybowca, ktory ulegt wypadkowi miat od roku 1991 ograniczenie
predkosei nigdy nieprzekraczalnej Vye do 220 km/h. Ograniczenie to zostalo wpisane do
ksiazki ptatowca (w $wiadectwie ogledzin) 29.05.1991r., a do Instrukcji Uzytkowania w
Locie 10.04.2004r.

Lot byl wykonywany bez balastu wodnego.

2. WNIOSKI

2.1. Ustalenia Komisji

1. Szybowiec byl sprawny technicznie.
2. Lot byt wykonywany bez balastu wodnego.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-41 A ,,Jantar” Std., SP-3071, Pita 13 sierpnia 2003r., godz. 17.30.

3. Predko$¢ nigdy nieprzekraczalna szybowca (Vng) byta od roku 1991 zmniejszona
z 245 knv/h do 220 km/h.

4. Skreslenie predkosci VNg na Kkarcie zakresu uzytkowania szybowca umieszczone]
na burcie bylo bardzo stabo widoczne, a poprawka byla nieczytelna.

5. W Instrukcji Uzytkowania w Locie w dniu zdarzenia nie byto wpisu poprawionej

predkosci Vng.

Na predkosciomierzu nie byto oznaczenia predkosci Vg..

Pilot mial uprawnienia do wykonywania lotow termicznych.

Stan zdrowia pilota nie mial wptywu na zaistnienie wypadku.

Pilot nie byl badany na obecno$¢ alkoholu w organizmie.

10. Pilot nieodpowiednio przygotowat si¢ do lotu i nie zapoznal si¢ z ograniczeniami

o oA

predkosci lotu na szybowcu na ktorym wykonywat lot w ramach zawodow
sportowych.
11. Pilot przekroczyl maksymalnie dopuszczalng predkosci lotu.
2.2. Przyczyna wypadku lotniczego
Przyczyna wypadku bylo zwigkszenie przez pilota, w czasie dolotu do lotniska,
predkosci lotu szybowca powyzej predkosci nigdy nieprzekraczalnej dla danego
egzemplarza.
Czynnikami sprzyjajacymi przekroczeniu predkosci Vg byly:
3. Niewtasciwe przygotowanie si¢ pilota do lotu polegajace na nie znajomosci
wartosci predkosci V.
4. Niewlasciwe oznaczenie ograniczeh predkosci Vig na karcie zakresu

uzytkowania szybowca i brak oznaczenia tej predkosci na predkosciomierzu.

3. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Przy wprowadzaniu wszelkich poprawek na karcie zakresu uzytkowania szybowca
wymienia¢ je na nowe tabliczki bez stosowania poprawek odrgcznych.

4. ZALACZNIKI
Zatacznik 1.

Kieruja@ye}pol;@))ad/ayfczym
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