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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: ~ PKBWL: 118/04

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Samolot EOL — SPECIAL -02

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-YUD

Dowddca statku powietrznego:  pilot turystyczny
Organizator lotéw/skokéw:  Trening przed mistrzostwami
Uzytkownik statku powietrznego: ~ Aeroklub Szczecinski
Whasciciel statku powietrznego: ~ Zaklady Lotnicze ,,3xtrim”

Migjsce zdarzenia: Lotnisko Pobiednik Wielki

Data i czas zdarzenia: 23.06.2004r godz. 17:05

STRESZCZENIE

23 czerwca 2004, ok. godziny 17:05 czasu lokalnego, mezczyzna lat 23, posiadajacy
licencje pilota samolotowego turystycznego wykonywat lot na samolocie
EOL - SPECIAL - 02 o znakach rozpoznawczych SP-YUD, w ramach treningu przed
mistrzostwami w lataniu precyzyjnym. W trakcie podejscia do ladowania znad prze-
szkody (‘bramka’ wys. 2 m) dopuscit do zmniejszenia predkosci, w wyniku czego sa-
molot, po przelocie nad bramka, przepad!, uderzajac lewym i przednim podwoziem o
ziemie. Podwozie zostalo wylamane do tytu, a samolot zakonczyt dobieg w odleglosci
ok. 40 m za bramka.

Pilota odwieziono do szpitala, gdzie stwierdzono ogélne pottuczenia ciata i po bada-
niach zwolniono do domu.

Uszkodzenia samolotu to: urwane przednie kolo, uszkodzone zawieszenie kot glow-
nych, uszkodzone $migto, uszkodzony zbiornik paliwa, uszkodzony kadtub, w okoli-
cach kabiny.

Badanie wypadku przeprowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. pil. do$w. Andrzej Pussak - przewodniczacy zespolu badawczego,

mgr pil. Ignacy Golinski - cztonek zespotu.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujaca przyczyng wypadku lotniczego:

Btad w technice pilotowania polegajacy na niewlasciwym planowaniu podejscia do
ladowania znad przeszkody, dopuszczenie do zmniejszenia predkosci lotu, przy utrzy-
mywanym $lizgu, co doprowadzito do przeciagnigcia, a nastgpnie przepadnigcia samo-
lotu z wysokosci 2 m.

Wplyw na zaistnienie wypadku mialo mate do$wiadczenie pilota w ladowaniu na
celnos¢ ladowania znad bramki umieszczonej na wysokosci 2 m nad progiem pasa.

Czynnikami sprzyjajacymi popelnieniu bledu byto:
- nie branie pod uwage wplywu rozgrzanego powietrza na zachowanie si¢ samolotu, a
tym samym nie podchodzenie do ladowania z wigksza predkoscia;
- wplyw temperatury powietrza i dtugiego przebywania na starcie na kondycje psycho-
fizyczna pilota wykonujacego ostatnie w tym dniu ladowanie.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata jedno zalecenie profilaktyczne.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 23 czerwca 2004 roku, na lotnisku Aeroklubu Krakowskiego w miejscowo-
$ci Pobiednik Wielki, od godziny 10:30 czasu lokalnego, odbywat si¢ trening pilotow
reprezentacji oraz kadry junioréw w lataniu precyzyjnym. Organizatorem, trenerem i
kontrolerem ladowan byla jedna osoba.

W czasie od 16:04 do 16:41 odbywaly si¢ ladowania treningowe pierwszej grupy. O
godzinie 16:43 trening rozpocz¢ta druga grupa. Zadanie polegalo na wykonaniu kilku
kregéw na wysokosci 150 m po nastgpujacej trasie: start i nabér wysokosci 150 m, za-
kret 0 180°, lot z kursem przeciwnym, wykonanie zakretu o 180° z wyjéciem na kurs
ladownia, podejscie i ladowanie znad tzw. ‘bramki’i ladowanie na ‘linii zerowej’
(‘bramka’ to linka z barwnymi choragiewkami, rozpigta na tyczkach o wysokosci 2 m,
poprzecznie do kierunku nalotu, w odlegtosci 50 m od linii zerowej).

Ocena zadania zalezna byta od odleglosci przyziemienia w stosunku do ‘linii zero-
wej’. Po przyziemieniu, nastgpowat start do nastgpnego krggu. Okolo 17:00, pilot samo-
lotu EOL-SPECIAL-02 o znakach rozpoznawczych SP-YUD podchodzit po raz trzeci
do ladowania, utrzymujac zbyt malg predkos¢ szybowania. W wyniku tego, po przelo-
cie bramki, samolot zareagowal przepadnigciem na nos, z przechyleniem na lewe

skrzydto.
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

Samolot bgdac w $lizgu, uderzyt o ziemie lewym kotem, w odlegtosci 19 m za bramka,
co doprowadzito do wytamania zawieszenia podwozia gléwnego. Po odbiciu sie i prze-
leceniu dalszych 5 m, uderzyt przednim kolem, lamiac je. Samolot pochylit si¢ do przo-
du i po dalszych 2,5 m uderzyl przodem kadtuba o ziemig, tamiac topaty $migta. Silnik
si¢ zatrzymal. Samolot opadt na kadlub i zatrzymat si¢ po 14 m. W sumie, skonczyt
dobieg ok. 40 m od bramki.

Pilot, oprécz ogélnych pottuczen, powazniejszych obrazen nie odniést. Po odwiezieniu
go do szpitala w Proszowicach, gdzie po przeprowadzeniu badan, zostat zwolniony do
domu.

1.2. Obrazenia 0so6b.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne 1 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W czasie wypadku ztamaniu ulegla golen podwozia przedniego oraz wylamane do
tylu zawieszenie podwozia gtéwnego. Uszkodzony zostal kadtub w rejonie kabiny oraz
zbiornik paliwa. Potamaniu ulegly trzy lopaty $émigta. Zachodzi prawdopodobienstwo
uszkodzenia watu silnika.

1.4. Inne uszkodzenia.

Szkéd innych nie byto.

L.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot Aeroklubu Szczecinskiego — lat 23.

0d 02 lipca 2001 posiada licencj¢ pilota samolotowego turystycznego -

Wazno$¢ licencji uptywa 21. 05 2005.

Pilot posiada:

- kwalifikacje do pilotowania samolotéw jednosilnikowych, ladowych, ktérych masa
maksymalna nie przekracza 5.700kg ;
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

- uprawnienia dodatkowe — ,,radio w jezyku polskim”;
- obowigzkowe kontrole — KTP 10.07 2003r, wazne do 09.07.2004r;
— KWT —wazne do 06 04 2005r.
Doswiadczenie lotnicze:
- nalot ogdlny — 167 godzin 01 min;
- z tego — 19 godzin na statku powietrznym, ktéry ulegt wypadkowi;
- zestawienie ostatnich lotow przed wypadkiem :
19.05 2004 - 3xtrim — 17 lotow w czasie 1h 42 min;
20.05 2004r - 3xtrim - 15 lotdw w czasie 1h 54 min;
21.05 2004r - 3xtrim — 1 lot w czasie 1h 10 min;
22.05 2004r - 3xtrim — 2 loty w czasie 1h 19 min;
23.05 2004r — 3xtrim — 2 loty w czasie 1h 57 min;
22.06 2004r - 3xtrim — 1 lot w czasie 3h 16 min,
(brak danych o lotach w dniu 23.06.2004) .
Odpoczynek w ostatnich 24 godzinach przed lotem - brak danych.

Informacje o orzeczeniu lekarskim:

- pilot mial aktualne badania lotniczo-lekarskie _

z dnia 22.05.2003r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Krétka informacja o statku powietrznym oraz jego obstudze w tym:

Samolot EOL-SPECIAL-02 jednosilnikowy gornoptat, skrzydta podparte zastrzatami.

Rok Nr fab Znaki - Nr reje-
° Producent rlabrycznly | £naki rozpo I Data rejestru
budowy platowca zZnawcze stru
Zaklady lotnicze
»3xtrim” Sp. z o.0.
2003 43.382 Biclsko — Biala E 37 SP - YUD 3745 16.04.2003
ul. Regera 109

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji - 272 godz.11min.
Waznos$é Swiadectwa Sprawnosci Technicznej -do 15.04.2005 1.
Ograniczenia nie mialy zwiazku z wypadkiem.

Ciezar i $rodek ciezkosci znajdowaly sie¢ w ustalonych granicach w fazie lotu, kiedy

zaistnial wypadek.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

Silnik tlokowy typu  Rotax 912UL, 4 — suwowy, 4 — cylindrowy bokser ze zdwo-
jonym zaptonem i przekladnia redukcyjna (2.27:1), chtodzony powietrzem i cieczg.

Rok produkeji Producent Nr fabryczny
BOMBARDIER ROTAX
2003 GmbH Motorenfabrik 4404991
Austria
Data zabudowy silnika na ptatowiec -2003r.
Maks. moc startowa -59,6 kW (5800 or/min).
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji - 276 godz.12 min.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gléwne;j - brak danych.

Ostatnie czynnosci okresowe (rodzaj, data i miejsce wykonania) -czynnosci 50 h,
09.06.2004 r.

Stan MP i S przed lotem:
paliwo: LO95 - zgodnie z zadaniem,
olej: SF - ilo$¢ zgodna.

Kategoria w odniesieniu do wielkosci $ladu turbulencyjnego, jaki tworzy.

Ciezar catkowity - 550 kg.

Ilos¢ silnikow — 1.

Typ podwozia:

Tréjkotowe: przednie kolo amortyzowane i sterowane pedatami, kota giéwne na
kompozytowym resorze, hamowane hydraulicznymi hamulcami tarczowymi

Uwagi dotyczace eksploatacji statku powietrznego przez zalogg i obstuge.
Nie stwierdzono odstepstw od nakazanych procedur eksploatacyjnych.

W wyniku uderzenia o ziemig, stwierdzono nastepujace uszkodzenia statku po-
wietrznego:

- ztamane do tylu podwozie przednie;

- wytamany do tytu resor podwozia gléwnego;

- potamane trzy lopaty $migla;

- uszkodzony kadtub w obrgbie kabiny;

- uszkodzony zbiornik paliwa.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody dla rejonu Krakéw (EPKK i EPKP):
Wazno$é od godz. 11:00 dnia 23.06.2004 r. do godz. 18:00 dnia 23.06.2004 r.
RAPORT KONCOWY Strona 7 z 15



Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

Sytuacja baryczna: rejon byt na skraju wyzu znad Bialorusi i Ukrainy. Stopniowo od
zachodu rozbudowywata si¢ zatoka nizowa z osrodkiem nad Wyspami Brytyjskimi.
Wiatr przyziemny: 160 — 190° 14 — 06 kt

300 m 150-180° 14— 16kt
bez zjawisk, widzialnos¢ powyzej 10 km,
chmury : 3/8 -0/8 Cu 2/6 - 5/8 Ci
podstawy; m SMAL: 1300 — 1600 6000

temperatura: (Balice) o godzinie 14:00 - 27 st C (UTC).

Pora dnia w czasie wypadku lotniczego — pézne popotudnie (17:00), warunki
o$wietlenia naturalnego (dzien), stoice z tyhu, lekko z prawe;.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Pomoce nawigacyjne, ich ilo$¢ i stan nie miaty zadnego wplywu na zaistnienie wy-
padku.

1.9. Lacznos¢.

a. srodki tacznosci wykorzystane w sposéb zgodny z istniejacymi przepisami.
b. stan techniczny i efektywnos$¢ wykorzystania przez zatoge i stuzby naziemne w
czasie zaistnienia wypadku bez zastrzezen.

1.10. Informacje o lotnisku.

Wypadek nastapit w czasie ladowania, a stan lotniska lub jego wyposazenia nie mia-
ty wptywu na zaistnienie wypadku.
Pozycja geograficzna lotniska: 50°05°22,82” N, 020°12°05,97” E.
Wysokos$¢ nad poziomem morza:198,5 m AMSL.
Do ladowan treningowych, na powierzchni trawiastego lotniska, wyznaczono pas sze-
rokosci 12 m i dtugodci 50 m. Przeszkoda byla bramka utworzona z liny, rozpietej na
dwoch stupkach, o wysokosci 2 m, poprzecznie do drogi ladowania.

1.11. Pokladowe rejestratory.

Nie byto

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot zderzy! si¢ z ziemia, spadajac z matq predkoscia postepowa, z wysokosci
ok. 2 m, na lewe podwozie. Zaraz po tym uderzyt o ziemi¢ przednim kétkiem, wy-
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

tamujac je, po czym uderzyt czgécia silnikows, tamiac $miglo i gubiac czgsé ostony

silnika. Silnik zgast, a kadlub na potamanym podwoziu sunal, jeszcze 14 m. Samolot

zatrzymal si¢ w pozycji poziomej, z lewej strony pasa ladowania, tylng czescig ka-

dluba wystajac za lini¢ choragiewek. O§ samolotu odchylona w prawo o ok. 30°. Na

miejscu stwierdzono nast¢pujace uszkodzenia:

- ztamane do tytu podwozie przednie — pozostalo przy kadtubie;

- wylamany do tytu dzwigar podwozia gléwnego — pozostat z kotami przy kadtubie;

- polamane trzy topaty $migta — pozostaly na piascie;

- uszkodzony kadtub w obrgbie kabiny — odpadt fragment;

- uszkodzony zbiornik paliwa — wyciek paliwa;

- w odleglodei 25,5 m od bramki, z lewej strony $ladu zderzenia z ziemia przedniej
czgsci kadtuba — fragment konstrukeji platowca.

Slad lewego kota - Charagie wki poinocnej krawedzi ladowiska_
Slad przedniego kota ’
Fragment konstrukgi ptatowca
Bramka c : ' o g
UL SN . 8lad przednig cze$ci kadiuba . /
.~ S$ladprawegokota /7 / | ,
\ e T A A A A g AN R A ANd 9 A a g R / 444 Ao
\ [ ' ! h ’
\rf.t . |
= 19m ’ ‘
T
: S 23m N ~12m
3 25,5m
] -
c ~40m
T a9 a9 9 99494 R T T T T e T B B T T T B I I B B 1
... _Choragiewki potudniowej kraw edzi ladowiska LW
Pidtna "lini zerowej”

[_Rys. Sz kic sytuagyjny miejsca wy padku

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

1) Badania pilota przeprowadzono w SP ZOZ Proszowice, gdzie rozpoznano ogélne
potluczenia ciata w tym glowy, bez ran i ztaman. Po badaniach, pacjenta zwolniono
do domu.

2) Wykonane badanie na urzadzeniu alkotest dato wynik yjemny (0,00 mg/1).

3) Warunki zewngtrzne, nie miaty wptywu na przebieg wypadku. Stofice z tyhu, lekko

Z prawej strony.

1.14. Pozar

Pozaru nie bylo
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

1.15. Czynniki przezycia.

Pilot opuscit kabing o wlasnych sitach.

1.16. Badania i ekspertyzy

Wykonano szereg zdj¢¢ terenu wypadku i statku powietrznego. Przeanalizowano do-
kumentacje eksploatacyjna samolotu, dokumentacj¢ szkoleniowsg pilota i do§wiadczenie
lotnicze na typie statku powietrznego, na ktorym zaistnial wypadek. Wykonano analize
przebiegu lotu. Przestuchano $wiadkéw zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Zgodnie z kalendarzem imprez sportowych Aeroklubu Polskiego na rok 2004 oraz
decyzja Komisji Samolotowej Aeroklubu Polskiego w dniach 22-24.06.2004 r. na lotni-
sku w Pobiedniku WIlk. odbywat si¢ obdz treningowy reprezentacji i wytypowanych
junioré6w organizowany przez Aeroklub Krakowski i przy wspotudziale Komisji Samo-
lotowej Aeroklubu Polskiego (pismo organizacyjno-wykonawcze A. P. nr DS.-
2/8/2004). Zgrupowanie zwigzane bylo z przygotowaniem reprezentacji przed 14 Raj-
dowymi mistrzostwami $wiata i 16 Mistrzostwami §wiata w lataniu precyzyjnym.

Komisja PKBWL nie stwierdzita znaczacego wplywu organizacji obozu treningo-
wego i jego zarzadzaniem na zaistnienie wypadku.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Dzien byt ciepty, do 27° C, co mogto mieé wplyw na zachowanie si¢ samolotu przy
ziemi, kiedy zapas mocy i sita nosna spada jak réwniez na stan psychofizyczny pilota.

1.19. Nowe metody badan.

Nie bylo.
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Parstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

2. ANALIZA.

Ladowanie samolotu jest najtrudniejszym elementem lotu, ze wzgledu na specyfi-
ke tej fazy lotu. Pilot, musi bezpiecznie przeprowadzi¢ samolot ze stanu lotu w stan
spoczynku na ziemi. Poniewaz samolot utrzymuje si¢ w powietrzu dzigki silom aerody-
namicznym wystepujacym na jego ptaszczyznach nosnych, musi znajdowa¢ si¢ w ruchu
o dos¢ Scisle okreslonych parametrach. Aby wyladowaé, trzeba zbudowac¢ okreslony
manewr, sprowadzajgcy stopniowo samolot na ziemi¢. Manewr ten sklada si¢ z kolej-
nych, rézniacych si¢ od siebie etapow.

! e

\ /
Al /
H=1-05m T ——

N K2 1 TN

*.__Planowanie . Wytrzymarie - . Dobleg_

i

Przyzie mie nie

Rys. Etapy lgdowa nia

- - 5 d

- Pierwszym z nich jest planowanie — gdzie samolot wykonuje lot ze stalg predkoscia,
po torze prostoliniowym, nachylonym do plaszczyzny ziemi, pod pewnym katem A.
Planowanie rozpoczyna si¢ na wysokosci 25 m, a konczy na wysokosci ok. 8 — 6 m.

- Drugim etapem jest wyrdwnanie, majace na celu zmniejszenie pr¢dkosci opadania i
postepowej. Podczas wyréwnania samolot zakrzywia tor lotu, by przejs¢ do lotu réwno-
legtego do powierzchni pasa ladowania. Poniewaz lot odbywa si¢ na zdlawionym silni-
ku, zakrzywienie toru spowoduje spadek predkosci. Wyréwnanie konczy si¢ na wyso-
kosci 1m.

- Lot wykonywany na wysokosci 1m nazywa si¢ wytrzymaniem, podczas ktorego pred-
kos¢ caly czas maleje i aby utrzymaé prostoliniowy tor lotu, trzeba caly czas ,,wybie-
ra¢” drazek, zwiekszajac katy natarcia, by uzyska¢ mozliwie duza warto$¢ wspolczyn-
nika sily nosnej Cz. Etap wytrzymania konczy si¢, gdy warto$¢ kata natarcia osiaga
warto$¢ mniejsza o 2°-2,5° od kata krytycznego.

- Czwartym etapem ladowania jest przyziemienie. Tor lotu jest krzywoliniowy, samolot
zbliza sie do ziemi, a w momencie osiagnigcia predkosci ladowania dotyka kotami zie-

mi.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot EOL-SPECIAL -02 SP-YUD, 23 czerwca 2004 r.

- Ostatnim etapem ladowania jest dobieg. Predko$¢ samolotu maleje od predkosei la-
dowania do zatrzymania si¢.

Ladowanie przebiega sprawnie, jesli wszystkie wymienione etapy sa przeprowadzone.
Zaklocenie ktoregokolwiek z nich, komplikuje ladowanie. Poniewaz, jak wspomniano,
ladowanie jest trudnym elementem lotu, czg¢sto jest obarczone bledami. Do najcz¢sciej
spotykanych, zalicza si¢ btedy wynikle z niewtasciwego doboru predkosci planowania i
niewlasciwego okreslenia wysokosci wyréwnania.

“w. Podejscie znad przeszkody

_Podejscie normalne

Poczatek wyrbwnania ™.
A R e H=am
’ H= fiﬁnwr T
L L Hs | e n e
Podejscie normaine . " _Podejécie znad pzeszkody
Poczatek wyrbwiania T
| H=2m
B | ometomml TR
SRR

Rys: ladowanie znad przeszkody

Ladowanie znad przeszkody jest zaprzeczeniem klasycznego - bezpiecznego ladowania.
Wynika to z faktu, ze ladowanie wykonuje si¢ z zalozonym bledem. Wyréwnanie nale-
zy robié na wigkszej wysokosci, lub w innym miejscu. Jak pokazano na rysunku, w
przypadku A, pilot nie moglt przeprowadzi¢ wytrzymania, poniewaz w polowie jego
drogi, znajdowala si¢ bramka. Musial wigc wyzej wyrownywaé i bez wytrzymania,
twardo ladowaé, a wlasciwie spada¢. W przypadku B, pilot wykonywal strome podej-
$cie, wprowadzajac samolot na okolokrytyczne katy natarcia i wystrzegajac si¢ Slizgu,
na do$¢ duzych obrotach, opadat na ladowisko.

Ladowanie znad przeszkody, dla pilota malo doswiadczonego, moze stanowi¢ po-
wazne utrudnienie. Trzeba, bowiem pamigtac, ze w ostatniej fazie podejscia do ladowa-
nia, samolot znajduje si¢ w tzw. drugim zakresie predkosci lotu. To znaczy, ze lot jest
wykonywany na predkosci mniejszej od optymalnej. Lot w tym zakresie predkosci jest
niestateczny. Wzrostowi kata natarcia towarzyszy duzy wzrost oporu a co za tym idzie,
zmniejszanie si¢ predkosci. W tym etapie lotu, samolot caly czas zbliza si¢ do ziemi, a

zadaniem pilota jest takie ustawienie sterow, by nie przekraczajac katéw krytycznych,
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wykorzysta¢ maksymalng wartos¢ sity nodnej, by zetknigcie z ziemia odbylo sie mozli-
wie najlagodniej. Zatem, jezeli pilot podczas podchodzenia do ladowania, aby zwigk-
szy¢ wysokos¢, zwigkszyt katy natarcia bez zwigkszenia obrotéw, samolot zamiast si¢
wznies¢, zaczal przepada¢. Katy natarcia wchodzity na coraz wigksze wartosci, prze-
kraczajac wartos¢ krytyczna. Samolot stracit nosnos¢, opuscil nos, przechylajac sie na
skrzydto i uderzyl w ziemig. Jezeli pilot w kacie szybowania, trawersowal samolot, mu-
siat si¢ liczy¢ ze zwigkszonym opadaniem. Jesli tego nie przewidziat, zabraklo mu wy-
sokosci, by wyladowa¢ przy znakach. W rozpatrywanym przypadku, mogto dojsé¢ do
takiej sytuacji.

1 - Prawdopodobnie, pilot, trawersujac, zauwazyl, ze moze podwoziem zaczepi¢ o linke
bramki. Podciagnal wigc samolot, zwigkszajac katy natarcia. Zwigkszyt tym samym
opory, predkos¢ dodatkowo zmniejszyta sie, samolot zaczal przepadaé. Przelatujac nad
bramka, samolot byl przeciagnigty, rownoczesnie bedac w §lizgu, skutkiem czego, spadl
na ziemig.

2 - Moglo tez by¢ tak, ze pilot zbyt wysoko zakonczyt wyréwnanie i na dwoch metrach
wyprowadzil samolot w pozycji, jaka powinien mie¢ na wysokosci 20 cm, tuz przed
przyziemieniem. Czyli wykonywal ladowanie jak na rysunku, w pozycji A, majac nad
bramka predkosé¢ przyziemienia.

3 - Musimy tez wzigé pod uwagg wptyw warstwy nagrzanego powietrza unoszacego sie
nad trawg ladowiska. Wysoka temperatura, to mniejsza gesto$¢ powietrza, a gestosé
powietrza ‘po’, to wazny czynnik w powstawaniu sity nosnej, co wida¢ ze wzoru na te

site:
p-v:

Fz=Cz-§-

W opisywanym wypadku, przyziemienie nastapito 19m. od bramki, na lewe kolo. Sa-
molot inercyjnie, opadl na nos, uderzajac przednim koétkiem, wylamujac je. Przy dal-
szym opadaniu przedniej czgéci, doszlo do zaczepienia o ziemig topatami $migla, ktore
si¢ potamaty, w wyniku, czego, silnik stanal. Samolot zatrzymat si¢ w odlegtosci 40m
od bramki, przy lewej krawedzi trawiastego pasa ladowania, z osig kadluba odchylona
w prawo o okoto 30 stopni.

Z przebiegu zdarzenia mozna sadzi¢, ze w tej fazie lotu, od pierwszego uderzenia o
ziemig, samolot przemieszczat si¢ pod dziataniem sit bezwladnosci i pilot nie mégt nic
zrobi¢, oprocz dzialan, majacych na celu ratowanie zycia.

— Organizator lotow spowodowat sprawne przetransportowanie poszkodowanego pilota
karetkq pogotowia ratunkowego, do szpitala w Proszowicach.

— O godzinie 17:35 przedstawiciel Aeroklubu Krakowskiego telefonicznie powiadomit
0 wypadku lotniczym dyzurnego Komisariatu Policji w Stomnikach, skad przybyta za-
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toga dochodzeniowo — sledcza, w skladzie trzech oso6b z technikiem kryminalistyki
STK KPP - Krakow.

— Przygotowanie lotniska ani jego stan techniczny nie mialy bezposredniego wptywu na
wypadek lotniczy.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

Na podstawie zebranego materialu dowodowego PKBWL ustalita, co nastepuje:
1. Pilot uzyskal licencje pilota samolotowego- turystycznego 02 lipca 2001 roku.

Z przedstawionej ksiazki lotow wynika, ze do dnia 22.06. osiagnal nalot 167 h
07min. W dniu 10.07 2003 r. w locie kontrolnym, w ramach KTP na samolocie PZL
— 104, byt sprawdzony w ladowaniu w ograniczonym terenie. Trudno z tego wyro-
kowaé, czy pilot mial dostateczne kwalifikacje do treningu tak trudnego elementu,
jak ladowanie znad przeszkody.

2. Pilot nie zglaszal przemegczenia, cho¢ nie mozna wykluczy¢ mozliwosci wplywu diu-
giego przebywania na starcie (od 10:30 do 17:00; gdy temperatura powietrza miata
26 - 27°C) na kondycje psychofizyczng pilota.

3. Pilot oraz prowadzacy trening, zostali poddani badaniu na zawarto$¢ alkoholu w wy-
dychanym powietrzu — wynik badania - 0,00 mg/I

4. Jakos$¢ obstug statku powietrznego jak i jakos¢ prowadzenia dokumentacji statku po-
wietrznego nie miala wplywu na zaistnienie wypadku i nie byla przedmiotem spe-
cjalnych badan.

5. Sprawnos¢ statku powietrznego do lotu nie budzita zastrzezen.

6. Ewentualnych niesprawnosci statku powietrznego w czasie lotu pilot nie zgtaszal.

7. Obciazenie statku powietrznego byto w normie. (Zatoga 1, w dwuosobowej kabinie,
brak tadunku.)

8. Pilot miat aktualne badania lekarskie.

9.Generalnie, pogoda nie miata wptywu na zaistnienie wypadku (stonice z tytu, lekko z
prawej), cho¢ nie mozna wykluczy¢ wplywu rozgrzanej warstwy powietrza nad tra-
wa ladowiska, na zachowanie si¢ samolotu przy ziemi (mniejsza ‘nosnosc’).

10.Kwalifikacje 0sob obstugujacych statek powietrzny nie wzbudzity zastrzezen.

11.Stan 1 jako$¢ paliwa lotniczego nie miaty wplywu na zaistnienie wypadku.

12.Nie stwierdzono odstepstw ani zmian w wykonywaniu zadania.

13.System sterowania statkiem powietrznym byl sprawny.

3.2. Przyczyna wypadku

Btad w technice pilotowania polegajacy na niewtasciwym planowaniu podejscia do

ladowania znad przeszkody, dopuszczenie do zmniejszenia predkosei lotu, przy utrzy-
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mywanym $lizgu, co doprowadzito do przeciagnigcia, a nastepnie przepadniecia samo-
lotu z wysokosci 2 m.

Wplyw na zaistnienie wypadku miato mate doswiadczenie pilota w ladowaniu na
celnos¢ ladowania znad bramki umieszczonej na wysokosci 2 m nad progiem pasa.

Czynnikami sprzyjajacymi popelnieniu bledu bylo:
- nie branie pod uwage wplywu rozgrzanego powietrza na zachowanie si¢ samolotu, a
tym samym nie podchodzenie do ladowania z wigksza predkoscia;
- wplyw temperatury powietrza i diugiego przebywania na starcie na kondycje psycho-
fizyczng pilota wykonujacego ostatnie w tym dniu ladowanie.

4. ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA.

1. W czasie trwania samolotowych obozéw treningowych, wprowadzi¢ forme weryfika-
¢ji stopnia przygotowania, wiedzy i umiejg¢tnosci, szczegdlnie mlodych pilotow, w za-
kresie elementow lotow, wymagajacych sporych umiejgtnosdci i do§wiadczenia, a niosa-

cych zwigkszone ryzyko wypadku.
S. ZALACZNIKI.

Zatacznik nrl. Szkic sytuacyjny wypadku.
Zalacznik nr 2. Etapy poprawnego ladowania.
Zatacznik nr 3. Warianty ladowania znad przeszkody.
Zalacznik nr 4. Plan sytuacyjny lotniska Pobiednik.

KONIEC
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