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INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia:

Rodzaj 1 typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotow/skokow:

Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

165/05

Szybowiec ,,Junior”

SP-3303

Uczen -pilot

Aeroklub Warszawski

Aeroklub Warszawski

Aeroklub Warszawski

Zeran Warszawski

07.08.2005r. 14:1SLT

STRESZCZENIE

Dnia 07.08.2005 r. z lotniska Aeroklubu Warszawskiego-Babice wykonywano loty
szybowcowe. Podczas lotu termicznego, pilot utracil noszenia i ladowat w terenie
przygodnym. W wyniku ladowania, uszkodzeniu ulegty skrzydto i kadtub szybowca.

Badanie wypadku przeprowadzit Zesp6t Badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. pil. dosw. Andrzej Pussak -przewodniczacy zespotu badawczego,

mgr inz. pil. dosw. Jerzy Kedzierski -cztonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny zdarzenia lotniczego:

1. Niewystarczajacy poziom wyszkolenia pilota, nie pozwalajacy mu na prawidtowa

oceng zaistnialej sytuacji.

2. Bledy w taktyce lotu nadlotniskowego polegajace na niewlasciwe] ocenie

mozliwos$ci dolotu do lotniska.

3. Nie przestrzeganie procedur wyboru pola do ladowania w terenie przygodnym.

RAPORT KONCOWY
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Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byto:

- nierytmiczne szkolenie praktyczne;

- szkolenie w poczatkowym okresie przez kilku instruktorow.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 1 zalecenie profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 07.08.2005, od godziny 13:00 LMT na lotnisku Babice, trwaty nadlotniskowe
loty szkolne na termikg. O godzinie 13:27, do lotu termicznego wystartowat uczen pilot.
Wedlug jego relacji, wyczepienie z holu nastapitlo na wysokosci 800 m, w rejonie
Tarchomin — Brédno — Marki, gdzie pilot nabieral wysoko$§¢ do 1200 m, po czym
odszed! w kierunku péinocno zachodnim, w kierunku chmury, pod ktéra spodziewat sig¢
znalez¢ noszenia. Po odejsciu od lotniska na odlegtos¢ ok. 13 km, pilot nie znalazt
noszenia, wigc zawrdcit w kierunku lotniska. Lecac z opadaniem 4 m/s, doleciat do
Wisty na wysokosci 400 m. Oceniajac, ze nie doleci do lotniska, postanowit ladowa¢ w
terenie przygodnym. Na miejsce ladowania wybral pole o szerokosci ok. 20 m
1 dlugosci 0k.200 m na terenie tzw. ,,0osadnikéw” elektrocieptowni Zeran. Bedac na
wysokosci wyrOwnania, zauwazyl, ze wzdluz pasa, na ktérym chciat ladowac, biegnie
wzniesienie terenu, wysokosci ok. 1 m. Pilot postanowit przyziemi¢ na wyzszej czgsci
terenu, ale wykonujac manewr, zaczepil lewym skrzydtem o dwa miode drzewka, co
spowodowato tzw.,.cyrkiel” w lewo o okoto 300° i upadek szybowca na kadtub. Byla
godzina 14:15 LT. Na skutek zaczepienia o drzewa, uszkodzeniu ulegta krawedz
natarcia skrzydta lewego a na skutek uderzenia o ziemig, uszkodzeniu ulegt kadiub
szybowca, Im za kabing. Pilot nie doznat zadnych obrazen.

Pogoda byta dobra, brak zjawisk, chmury powyzej 800 m, 2/8 — 4/8 Cu.

Widzialno$¢ 10 km. Wiatr potudniowo - zachodni, 5 — 8 kt. Podczas ladowania,
stonce §wiecilo z lewej strony, wiatr byt czotowy.

Teren ladowania porosnigty wysoka trawa, nierdwny, z podtuznym uskokiem wzdtuz

kierunku ladowania, z lewej strony krzewy i mtode drzewka.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby

Smiertelne - - -

Powazne - - -

Nieznaczne - - -
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W efekcie uderzenia o drzewka, uszkodzona zostala krawedz natarcia lewego
skrzydta, a w wyniku uderzenia o ziemig, uszkodzeniu ulegt kadtub w odlegtosci 1m za

kabina.
1.4. Inne uszkodzenia.

Innych uszkodzen nie stwierdzono.

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

Mezczyzna lat 29, uczen-pilot, po teoretycznym kursie szybowcowym (25.05-
23.06.2002 r.) w Aeroklubie Warszawskim

- doswiadczenie lotnicze:
posiada uprawnienia do lotéw samodzielnych na szybowcu Bocian, Puchacz, Pirat,
i Junior.

nalot ogélny — 128 lotéw w czasie 28 godz. 14 min.

jako dowddca, wykonat 48 lotow w czasie 11 godz. 39 min.

z tego, na szybowcu Junior, wykonat 6 lotéw w czasie 2 godz. 47 minut.

- obowiazkowe kontrole:

KWT okresowy - 09.04.2005 r. wazne do 08.04.2006 r.;

Kwalifikacja do samodzielnych lotéw termicznych — 17.06.2004 r.

Dopuszczenie do lotéw za samolotem — 24.07.2005 r.;

Ostatnie 10 lotéw (na podstawie ksiazki pilota):

Nr Typ Datalotu | Ilos¢ | Czas Zadanie
wpisu szybowca lotéw | lotu
59 | Puchacz 24.04.05 3 040 | AIl/17 bl
60 Puchacz 24.04.05 2 0.17 AIl 8 dopuszczenie do lotu na holu
61 Pirat 14.05.05 1 140 | AVI 1
62 | Junior 22.05.05 1 028 | AVI 1
63 Junior 19.06.05 1 1.11 AVI 5
64 Puchacz 24.07.05 1 0.07 AIl 7 dopuszczenie do lotu na holu
65 Junior 07.08.05 1 0.48 AVI 9  Ladowanie w polu

- orzeczenie lekarskie:
GOBLL AP z dnia 24.09.2003 r. zdolny kl. 2 wazne do 23.09.2006 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Szybowiec — SZD-51.1 ,,Junior”

Rok Nr fabryczny |Znaki Nr )
Producent ) Data rejestru
budowy ptatowca roZpoznawcze rejestru
1985 PDPS ,,PZL-Bielsko” B-1501 SP-3303 3303 17.04.1985
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Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji godz. 2259.45
Wazno$¢ Swiadectwa Sprawnosci Technicznej do 12.04.2006. r.
Ograniczen, usterek, ani innych uszkodzen — nie byto.
Cigzar 1 srodek cigzkosci znajdowaly si¢ w ustalonych granicach w fazie lotu, kiedy
zaistnial wypadek.

Podczas ladowania w terenie przygodnym, doszto do uszkodzenia belki kadtuba i
lewego skrzydta. Ewentualne, inne usterki, beda do stwierdzenia, po weryfikacji w
zaktadzie naprawczym.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody na okres wykonywania lotu na rejon Warszawy dnia 07.08.2005 r.:
Sytuacja baryczna - Rejon na skraju stabego klina znad potudniowej Polski

Wiatr przyziemny 200° — 230°, 4-6 kt

Wiatr na wysokosci:

300 m AGL 230° - 210 5 -8 kt

600 m AGL 260° - 230" 58kt

1000 m AGL 260° - 240° 510kt

Zjawisk brak, widzialnos¢ powyzej 10 km.

Chmury w AMSL w ciagu dnia stopniowo 2-4/8 Cu - TCu 800-1200-1400/1800-
2500,

Izoterma 0° C M AMSL 2100 — 2300 oblodzenia brak

Turbulencja lokalnie, w zasiggu TCu staba.

O godzinie 14:00 stonce stalo wysoko, w potudniowej stronie nieba. Nie powinno
bylo mie¢ ujemnego wpltywu na obserwacj¢ terenu. Ostre cienie powinny byty
uwypuklac¢ rzezbg terenu.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
a. Nie byto.
1.9. Lacznosé¢.

a. Naziemne i poktadowe S$rodki facznosci, ich stan techniczny i efektywnos$¢
wykorzystania przez zatogg i stuzby naziemne, nie miaty wptywu na przebieg
lotu.

b. Dziatalno$¢ organéw stuzb ruchu lotniczego prawidtowa.

1.10. Informacje o lotnisku.

a. Nie miaty wptywu.

1.11. Pokladowe rejestratory.
a. Logger
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

a. W wyniku uderzenia, szybowiec nie ulegl rozcztonkowaniu.

b. Szybowiec lezat ptasko, obrécony o 300° w lewo, w stosunku do kierunku lotu.

c. Uszkodzenia krawedzi skrzydta nastapily nie od uderzenia o pnie drzew, ale
zostaly nadlamane, przez zderzenie z ggstwing gatezi. Natomiast kadtub ulegt

uszkodzeniu, w wyniku sko$nego uderzenia o ziemi¢. W terenie nie ma sladow
dobiegu, z czego wynika, iz szybowiec spadat ptasko z géry, bedac w ruchu po
promieniu, wok6t zatrzymanego skrzydta.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

a. W wyniku wypadku, nikt nie odni6st obrazen

b. Zawartos¢ alkoholu lub innych uzywek nie byta badana.
1.14. Pozar.

a. Nie bylo

1.15. Czynniki przezycia.

a. Zaloga opuscita szybowiec o wlasnych sitach, nie ponoszac urazoéw.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego szybowca. Wykonano szereg zdjec
terenu wypadku i uszkodzen szybowca. Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna
szybowca, dokumentacj¢ szkoleniowa pilota i do$wiadczenie lotnicze na typie statku
powietrznego, na ktérym zaistniat wypadek. Wykonano analiz¢ przebiegu lotu.

Przestuchano $wiadkow zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

a. Szybowiec podlegal obowiazujacym, okreslonym obstugom i procedurom, ktére sa
uwidocznione w ksigzce szybowca.

b. Przygotowanie statku powietrznego, byto zgodne z obowigzujacymi przepisami.

c. Komisja doszta do wniosku, Zze na zaistnienie wypadku moze mie¢ wptyw brak
do$wiadczenia lotniczego pilota. Wniosek ten wynika z analizy rytmiki
wykonanych lotéw, w procesie szkolenia, co przytoczono ponize;j:
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Zestawienie lotow ucznia — pilota
nalot ogdlny: 127 lotéw w czasie 28 godz. 07min
w tym samodzielnie: 48 lotow w czasie 11 godz. 39 min.

Wpis typ data dot | czas Zadanie

41 Puchacz | 13.06.04 | 1 023 | A/VI 1

Przerwa w lotach 4 dni

42 Puchacz | 17.06.04 | 1 1.39 | A/VI 1 uzyskuje kwalifikacje do samodzielnych lotéw termicznych

43 Puchacz | 17.06.04 1 0.10 | AT 7

Przerwa w lotach 10 dni

44 | Pirat [ 27.06.04 |1 [026 [ A/l 9 naruszenie przepiséw FIR — wejicie w strefe zakazana

Przerwa w lotach 23 dni

45 [ Puchacz | 20.07.04 [ 1 [034 | AVI 1  nie utrzymuje przechylenia z zespole

46 do 57 21.7 do 15.10 (86 dni) dwuster: 6 lotow - 2h17’ samodzielnie:8 lotdw - 2h15’ ogétem.: 14 lotéw - 4h 32’

58 [ Bocian [ 16.10.04 [1 [0.05 [AIV 6

Przerwa w lotach 190 dni

59 Puchacz | 24.04.05 | 3 040 | AII/17 b/u

60 Puchacz | 24.04.05 | 2 0.17 | AIl 8 dopuszczenie do lotu na holu

Przerwa w lotach 20 dni
61 [Pirat  [140505 [1 [1.40 [AVI 1
Przerwa w lotach 8 dni
62 | Junior [22.0505 |1 [028 |AVI 1
Przerwa w lotach 28 dni
63 [Junior [19.0605 |1 [1.11 [AVI 5
Przerwa w lotach 35 dni
64 | Puchacz | 24.07.05 [ 1 [0.07 | Al 7 dopuszczenie do lotu na holu
Przerwa w lotach 14 dni

65 [ Junior [07.0805 |1 [048 [AVI 9 Ladwpolu

Analiza dokumentéw szkolenia lotniczego pozwala wysnu¢ nast¢pujace wnioski:

- Kandydat na pilota, mtody cztowiek, zaangazowany czynnie zawodowo, na latanie
wykorzystuje tylko nieliczne niedziele ze swego czasu wolnego. Jest to powodem, ze
szkolenie przebiega nierytmicznie, co moze skutkowa¢ powierzchownoscia procesu
nabywania umiej¢tnosci i niemozliwo$cia wyrobienia przez szkolacego si¢, poprawnych
nawykow.

Dowodem tego moze by¢ naruszenie, jakiego si¢ dopuscil, w dniu 27.06.2004 r.
Naruszenie to wystapito najprawdopodobniej na skutek nie przestudiowania, lub tez
powierzchownego zapoznania si¢ z Instrukcja Uzytkowania Lotniska.

- Watpliwo$¢ komisji wzbudzit fakt zaplanowania tylko 5 lotéw kontrolnych w czasie
57 minut, po trwajacej ponad Y2 roku (190 dni), przerwie w lataniu, (wpisy 59 1 60. z
dnia 24.04 2005r.), przy nalocie zyciowym niespetna 23 godziny! Wydaje si¢ naturalne,
ze na tym poziomie wyszkolenia, mogto przeciez dojs¢ do catkowitej utraty
umiejetnosci  lotniczych 1 wymagane bylo zaplanowanie kompleksu ¢wiczen

odtwarzajacych umiejetnosci lotnicze!

1.18. Informacje uzupelniajace.

Nie byto
RAPORT KONCOWY Strona 9 z 14




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec Junior, SP-3303. Data 07.08. 2005 r.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Analiza zebranych materialéw pozwala przypuszczaé, ze wyszkolenie teoretyczne
pilota byto do§¢ powierzchowne. Swiadczyé o tym moze fakt, ze dopuscit si¢
naruszenia, spowodowanego nieznajomoscia instrukcji eksploatacji lotniska. Budzi¢ tez
moze watpliwosci, nalezyte wyszkolenie praktyczne pilota. A prawdopodobnie wynika
to z faktu braku systematyczno$ci i raczej ,,0okazyjnego” uczestnictwa w lotach.
Swiadcza o tym przerwy miedzy lotami. Rytmika szkolenia ma nie bagatelne znaczenie
dla nabywania lotniczych umiejgtnosci, szczegdlnie w poczatkowym okresie szkolenia.
A wtlasnie w takim etapie byt pilot, posiadajacy zaledwie 28 godzin nalotu zyciowego,

zdobytego w ciagu trzech lat szkolenia!

2.2. Organizacja lotéw i przebieg zdarzenia

Rejon Tarchomin — Brédno — Marki, w ktérym krazyl pilot, nabierajac wysokos$¢
1200 m, lezy w odlegtosci $redniej 12 km od lotniska. Pilot, odchodzac w kierunku
poinocno — zachodnim, nie oddalat si¢ od lotniska, lecac jakby po promieniu. W swoim
zeznaniu, pilot nie podaje wysokosci, na jakiej podjal decyzje o locie do lotniska. cyt.:
»Po dojsciu do chmury (ok. 13 km od lotniska) nie znalaztem pradow wznoszqcych.
Postanowitem udal si¢ bezposrednio w kierunku lotniska. Wariometr wskazywat
opadanie 4 m/s” ...
Mozna zalozy¢, ze pilot mogt mie¢ ok. 1000 m wysokosci. Dziwna wydaje sig
informacja o wskazywanym przez wariometr opadaniu 4 m/s! Z jakiego powodu pilot
szybowatl z tak ostrym katem? Ale musiat tak lecie¢, skoro przy dojsciu do Wisty miat
juz tylko 400 m wysokosci!
Przyjmujac dla szybowca Junior, faktyczna jego doskonatos¢ 29 — 28 i srednie opadanie
w normalnych warunkach 0,6 — 0,8 m/s, mozna przeprowadzi¢ kalkulacje, z ktérych
wynika, ze bgdac w odlegtosci ok. 13 km. od lotniska, nawet, przy zwigkszonym
opadaniu do 1 m/s, z wysokosci 1000 m, lecac z predkoscia 90 km/godz. mozna
pokona¢ odlegtos¢ 24 km! A z wysokosci 800 m, z ta sama predkoscia, mozna
przelecie¢ 20 km! Wysokos¢ 400 m, przy opadaniu 1 m/s, zapewnia okoto 6 minut lotu,
co przy predkosci 90 km/h daje 9 kilometréw odlegtosci i mozliwo$¢ zbudowania

kregu. A od prawego brzegu Wisty do lotniska, jest 7 — 8 kilometrow.
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Wynika z tego, ze w tych warunkach, $rednio do§wiadczony pilot mégt bezpiecznie
ladowa¢ na lotnisku.

Pilot oswiadczyl cyt....,,Dolatujqc do Wisty miatem wysokos¢ 400 m_ totez
postanowitem lqdowac w terenie przygodnym”.... Pilot podjat decyzj¢, bo miat do niej
prawo, bo prawdopodobnie tak ocenit sytuacj¢. Ale po pierwsze, czy ta ocena byta
trafna? Po drugie, podejmujac decyzj¢ o ladowaniu w terenie przygodnym, powinien
byl ten teren wzrokowo oceni¢ bardziej wnikliwie. Przeciez pogoda sprzyjata
obserwacji terenu. Dopiero na wyréwnaniu dostrzegt, ze laduje wzdtuz garbu. Dlaczego
jednak nie skupil si¢ na poprawnym ladowaniu na przyjetym pasie, tylko zmienit
decyzj¢ i przenidst punkt przyziemienia na prawo?

cyt:...,, Na wysokosci kilku metrow bedqc juz przed miejscem lqdowania zauwazytem,
Ze teren ma roznice poziomow wzdtuz osi podtuznej okoto 1 m. odszedtem na prawo,
aby zmiesci¢ sie na wyzszej czesci terenu. Niestety lewym skrzydlem zawadzitem o dwa
mate drzewa, Scinajqc je’ ...

Ze szkicu miejsca zdarzenia wynika, ze drzewka rosna wzdluz lewej granicy
wybranego przez pilota pasa ladowania. Jak wigc byto to mozliwe, by odchodzac w
prawo, zaczepi¢ lewym skrzydiem, drzewka rosnace wzdluz lewej granicy pasa?
Zaczepienie skrzydlem o drzewka, uszkodzilo skrzydto, wyhamowato predkos¢
postgpowa i spowodowato ,.cyrkiel” szybowca, ktéry w wyniku tego, bezwtadnie spadt,
uszkadzajac kadtub. Na cale szczgscie, pilot nie doznal obrazen.

W trakcie badania PKBWL ustalita, ze zaistnienie wypadku lotniczego nastapito na
skutek kilku przyczyn, faczacych si¢ w nastgpujaca sekwencje:

Zka, wynikajaca z braku doswiadczenia, ocena sytuacji, sktonita pilota do podjgcia
decyzji ladowania w terenie przygodnym. Emocja, zwigzana z nieoczekiwana sytuacja
nie pozwolita pilotowi poprawnie dokona¢ wyboru dogodnego pola do ladownia.

W efekcie, wybratl pole o nachylonej, w przekroju poprzecznym, plaszczyznie, z
biegnacym wzdtuz, garbem. To spowodowato, ze do punktu wyrdéwnania, pilot nie
okreslit miejsca przyziemienia. Nieumiej¢tne wykonanie manewru poprawiajacego
kierunek spowodowato zaczepienie lewym skrzydlem o wysokie krzewy, rosnace w
wzdtuz lewej krawedzi, przyjgtego przez pilota pasa.
Mozna to sprowadzi¢ do dwdéch biedow:

1. Zlej oceny sytuacji, skutkujacej wyborem ztego miejsca do awaryjnego

ladowania.

2. Zlej obserwacji terenu, podczas budowy manewru do ladowania.

Przy niespelna 30 godzinnym nalocie zyciowym, a wigc, przy braku do$§wiadczenia

lotniczego, kolejne loty, wykonywane z duzymi przerwami, z natury rzeczy obarczone
beda zagrozeniem wystapienia przestanek do kolejnego wypadku. Jesli do tego dodamy

brak predyspozycji do zawodu pilota, a nie ma informacji na temat predyspozycji
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lotniczych ucznia-pilotazu, mozna sadzi¢, ze przy dalszym zachowaniu obecnego trybu

szkolenia, r6zne btedy moga si¢ powtarzac.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Analiza dokumentéw szkolenia lotniczego wykazata, ze szkolenie to odbywato si¢
nierytmicznie, przez co bylo bardzo rozciagnigte w czasie. Musialo to spowodowac
u ucznia — pilota braki ugruntowanej wiedzy, nie popartej doswiadczeniem
lotniczym. Moglo, wigc to skutkowa¢ niemozno$cia poprawnej oceny sytuacji, co
mogto mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.

2. Uczen-pilot mial aktualne badania lekarskie, stan zdrowia pilota nie miat wptywu
na zaistnienie wypadku

3. Szybowiec byt sprawny, a stan jego obstugi nie mial wplywu na zaistnienie
wypadku.

4. Pogoda ani inne warunki zewngtrzne, nie mialy wptywu na zaistnienie wypadku.

5. Komisja, ze wzgledu na brak swiadectwa badania stanu trzezwosci 1 ewentualnego
wplywu srodkéw psychotropowych na dziatanie zatogi, nie byta w stanie okresli¢
ich wptywu na zaistnienie wypadku.

3.2. Przyczyna wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny zdarzenia lotniczego:

1. Niewystarczajacy poziom wyszkolenia pilota, nie pozwalajacy mu na prawidtowa
oceng zaistnialej sytuacji.

2. Bledy w taktyce lotu nadlotniskowego polegajace na niewlasciwe] ocenie
mozliwosci dolotu do lotniska.

3, Nie przestrzeganie procedur wyboru pola do ladowania w terenie przygodnym.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi bylo:

- nierytmiczne szkolenie praktyczne;

- szkolenie w poczatkowym okresie przez kilku instruktoréw.

4. ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych proponuje nastgpujace

zalecenie profilaktyczne:
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W  przypadku nierytmicznego wykonywania lotow przez uczniéw pilotow,
dostosowywa¢ metodyke szkolenia do indywidualnych potrzeb 1 predyspozycji

szkolonych.

5. ZAL.ACZNIKI.

1) Schemat przebiegu lotu,

2) Szkic miejsca wypadku.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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ZALACZNIK NR 1. Schemat przebiegu lotu




