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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

INFORMACJE OGOLNE
Rodzaj zdarzenia: Wypadek
Rodzaj i typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-30 ,,Pirat”
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-2896
Dowddca statku powietrznego: Pilot szybowcowy
Organizator lotow/skokow Aeroklub Politechniki Rzeszowskiej
Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Politechniki Rzeszowskiej
Witasciciel statku powietrznego: Politechnika Rzeszowska
Miejsce zdarzenia: Bezmiechowa Gorna
Data i czas zdarzenia: 10 wrzesien 2006, godz. 14.30 LMT
Obrazenia zatogi: Powazne obrazenia
STRESZCZENIE

Dnia 10 wrze$nia 2006 r. o godz. 14.25 (LMT) pilot lat 51, posiadajacy licencjg
pilota szybowcowego, po wykonaniu lotu termicznego na szybowcu Pirat o znakach
rozpoznawczych SP-2896, podczas podchodzenia do ladowania z prawego kregu
- po wykonaniu trzeciego zakrgtu, wykonat dodatkowy zakrgt w lewo - wpadt
w niezamierzony korkociag i1 zderzyt si¢ z ziemiag. W wyniku kolizji szybowiec ulegt
zniszczeniu a pilot doznat powaznych obrazen ciata.

Badanie wypadku przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK — przewodniczacy zespotu badawczego,
inz. Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu badawczego,

dr nauk med. Jacek ROZYNSKI - cztonek zespotu badawczego,

instr. pil. Franciszek PAJNOWSKI — ekspert PKBWL.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny wypadku lotniczego:
- brak ustalonych zasad budowy kregu nadlotniskowego i1 prowadzenia

tacznosci radiowe;;
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Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

- btedna ocena przez pilota sytuacji ruchowej na kregu nadlotniskowym:;

- podjecie przez pilota nieuzasadnionej decyzji wykonania krazenia na zewnatrz
kregu po zawietrznej stronie otaczajacych lotnisko wzgérz przed wykonaniem
czwartego zakretu;

- utrata predkosci i niezamierzone wpadnigcie szybowca w korkociag.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata dwa zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu.

W dniu 10 wrzesnia 2006 r. o godz. 14.06 (LMT) pilot szybowcowy wystartowat
na szybowcu Pirat SP-2896 za wyciagarka do lotu na termik¢ wg zadania B VIII ¢w. 1
Programu Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego 2004 (PSzSz/AP/2004).
Po prawidlowym naborze 420 m wysokosci, wykonat zakret w lewo o okoto 180°
w strong widocznego Cumulusa gdzie wykorzystujac wznoszenie nabrat wysokos¢
okoto 700 m, po czym przelecial nad prawa strong ladowiska pod kolejny wyzszy
Cumulus. Po zaniku wznoszenia pod druga chmura, wytracit wysoko$¢ do okoto 300 m
nad poziom startu i podjat decyzje o wykonaniu zaj$cia do ladowania z prawym
kregiem. Decyzji wejScia w krag nadlotniskowy nie zglosit do kierujacego lotami.
Podczas budowy manewru do ladowania, po wykonaniu trzeciego zakrgtu pilot Pirata
zauwazyl szybowiec Bekas. Pilot Pirata ocenit odlegto$¢ do szybowca Bekas na okoto
pottora kilometra i celem ,nie przeszkadzania koledze” zdecydowal wykonac
dodatkowe okrazenie w lewo. W czasie zakrgtu szybowiec wlecial w obszar silnego
duszenia, wytracit prgdko$¢, wpadt w niezamierzony lewy korkociag z ktérego po
jednej zwitce wyprowadzil i o godz. 14.30 z duzym katem nurkowania w pozycji
normalnej zaczepit obydwoma skrzydtami o wysokie drzewa i urwat je, po czym kadtub
z kabing i siedzacym w niej pilotem zderzyt si¢ ze zboczem gory.

W wyniku kolizji szybowiec ulegt zniszczeniu, a pilot doznal powaznych obrazen.

1.2.0brazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby

Smiertelne - - _

Powazne 1 - -

Nieznaczne (nie byto) - - -

RAPORT KONCOWY Strona 5 z 21



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

Zniszczczony.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto.

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

Pilot szybowcowy II klasy, megzczyzna, lat 51 posiadal licencje pilota
szybowcowego wazna do dnia 08.11.2010 r. Do dnia wypadku wylatal na szybowcach
89 godz. 10 min. oraz 200 km przelotéw. Pilot nie latal na samolotach. Pilot miat
przerwg lotach na szybowcach od 1976 do 2003 roku. Wznawianie nawykéw rozpoczat
w 2003 roku i do dnia zdarzenia wykonatl 42 godziny 34 minuty, w tym na szybowcu
Pirat 34 loty w czasie 11 godzin 42 minuty.

Wykonat ponad 6000 skokéw ze spadochronem.

W okresie 3 dni przed wypadkiem wykonat 10 lotéw w czasie 1 godz. 06 min.,

z tego na Piracie jako dowddca: 5 lotéw w czasie 49 minut.

KWT wykonat w dniu 09.04.2006 r. wazne do dnia 08.04.2007 .

KTP wykonat na szybowcu Puchacz o znakach rozpoznawczych SP-3366
w dniu 08.10.2005 r. wazne do dnia 07.10.2006 r.

Specjalistyczne uprawnienia do wykonywania lotow w gérach uzyskat:

- zawyciagarka w dniu 05.08.2006 r.;

-z lin gumowych w dniu 06.08.2006 r.;

- do wykonywania lotéw zboczowych w dniu 09.08.2006 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

Ostatnie 10 lotéw na szybowcach:

Lp. Data lotu | Typ samolotu | Czas lotu
1 06.08.2006 | Pirat OhOr
2 09.09.2006 | Bakcyl 0OhO4
3 09.09.2006 | Bakcyl 0h 03
4 09.09.2006 | Bakcyl 0h 03
5 09.09.2006 | Bakcyl 0Oh 04
6 09.09.2006 | Bakcyl 0h03
7 09.09.2006 | Pirat 0hO7
8 09.09.2006 | Pirat 0hO7
Zapisany w ksiazce platowca dnia | 10.09.2006 | Pirat brak czasu
10.09.2006 — bez czasu lotu
9 10.09.2006 | Pirat 0h 10’
10 10.09.2006 | Pirat 0h24
1.6. Informacje o statku powietrznym.
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896
Rok Nr fabryczny | Znaki Nr Data
budowy Producent ptatowca rozpoznawcze rejestru | rejestru
1975 VYSK S-04.35 SP-2896 2896 | 06.07.2005
,,PZL-Swidnik”

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji

2116 godz. 16 min.

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych (,,50”)

w Osrodku Ksztatcenia Lotniczego

przy nalocie

11.08.2006 r.

2103 godz. 52 min.

Wazno$é Swiadectwa Zdatnosci do Lotu

Szybowiec byl ubezpieczony do dnia

RAPORT KONCOWY

do 23.06.2007 r.
17.11.2006 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

1.7. Informacje meteorologiczne.

Sytuacja baryczna rejonu 17 na dzien 10.09.2006 r. od godz. 10.00 do godz. 17.00 UTC
- obszar znajdowat si¢ pod wptywem rozlegtego wyzu.
Wiatr przyziemny: vrb stopniowo przechodzacy na 180-120°, poczatkowo
o predkosci 2-5 KT.
Wiatr na wysokosci:
- 300 m AGL: vrb o predkosci 2-5 KT
- 600 m AGL: vrb o predkosci 2-5 KT,
- 1000 m AGL: vrb o predkosci 2-5 KT
Zjawiska: brak
Widzialnos¢: powyzej 10 km.
Chmury m AMSL: SKC-SCT Cu 900-1200/2000-2400 m.
Izoterma 0° C m AMSL: 2700 podnoszaca si¢ do 3000 m.
Oblodzenie: brak.
Turbulencja: MOD ($rednia) w Cu.

1.8. Srodki nawigacyjne.

Nie dotyczy. Loty odbywaty si¢ wg przepisow VFR w porze dzienne;j.

1.9. Lacznosé¢.

Szybowiec byl wyposazony w radiostacj¢ korespondencyjna RS-6101.1
nr fabryczny 7800959 z zakresem czgstotliwosci 122.200-122.900 MHz za pomoca
ktérej  pilot utrzymywal lacznos¢ z  kierujacymi lotami.  Pozwolenie

nr PA/1045/05 wazne do dnia 17.12.2011 r.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie nastapito poza lotniskiem w m. Bezmiechowa Gérna na stromym stoku
wzgorza zalesionego wysokim lasem.

Wspétrzedne wypadku: N- 49° 29 50", E-22°22"10".
1.11. Pokladowe rejestratory.

Brak.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

1.12. Informacja o szczatkach i zdarzeniu.

Szczatki szybowca na miejscu wypadku byty rozrzucone na ziemi i zawieszone na
galgziach drzew. Kabina zniszczona, pasy bezpieczenstwa powyrywane. Prawe

skrzydto i usterzenie ogonowe oderwane od kadtuba.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Pilot miat orzeczenie lotniczo-lekarskie z dnia 23.02.2006 r. wazne do dnia
23.02.2007 r. uprawniajace do wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 2 bez
ograniczen.

Pilot przed wypadkiem nie chorowat ani nie uskarzat si¢ na zty stan zdrowia.

Podczas badania nie zgtaszal zadnych dolegliwosci ani przebytych w ostatnim
okresie schorzen, co znalazto potwierdzenie w osobiscie wypelnionym przez niego
“Kwestionariuszu dla cztonkéw zatég lotniczych”. Po wypadku od pilota pobrano krew
w celu oznaczenia w niej poziomu alkoholu. Badanie zostalo wykonane przez
Laboratorium Kryminalistyczne Komendy Wojewddzkiej Policji w Krakowie.
W badanej probce krwi metoda chromatografii gazowej nie stwierdzono obecnosci
alkoholu etylowego (0,0 %o ). Swiadczy to o tym iz pilot w chwili wypadku nie byt pod
wptywem alkoholu.

W wyniku upadku szybowca, pilot doznal powaznych obrazen ciata. Rannego
wydobyly z wraka szybowca przybyte na miejsce wypadku osoby.

Po udzieleniu pierwszej pomocy przez lekarza Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego, pilot z miejsca wypadku zostal przewieziony $migtowcem do szpitala
w Krosnie gdzie przebywat dwa dni. Po ustaleniu rozpoznania, leczeniu
zachowawczym 1 unieruchomieniu ztamanych konczyn w dniu 12.09.2006 r. zostat
przewieziony na oddziat Chirurgii Urazowej 1 Ortopedii 5-ego Wojskowego Szpitala
Klinicznego w Krakowie. Na oddzial szpitala wojskowego zostat przyjety
Z ToZpoznaniem:

- Powazne obrazenia ciata.

Leczenie w 5 Wojskowym Szpitalu Klinicznym w Krakowie trwato od dnia
12.09.2006 r. do dnia 01.12.2006 r. Po leczeniu szpitalnym trwajacym ogétem 81 dni,
wypisany do domu z zaleceniem dalszego leczenia farmakologicznego, rehabilitacji,

kontroli i dalszego leczenia ambulatoryjnego.
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1.14. Pozar.

Nie byto.

1.15. Ratownictwo i szansa przezycia.

Szybowiec zderzyl si¢ z wysokopiennym lasem skrzydtami, co wyhamowato
jego predkos¢ i1 zamortyzowato uderzenie o ziemig. Pilot mial zapigte pasy, ktore
zdecydowanie ograniczyty jego obrazenia.

Pilotowi udzielono pomocy medycznej w miejscu wypadku przez lekarza
Lotniczego Pogotowia Ratunkowego. Rannego pilota do szpitala w Kro$nie przewiézt
smigtowiec ratowniczy Lotniczego Pogotowia Ratunkowego oznaczony numerami SP-
WXL.

Start z miejsca wypadku nastapit o godz. 15.41.

Ladowanie na ladowisku przyszpitalnym w Kro$nie o godz. 15.58.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie szczatkbw szybowca w hangarze Aeroklubu
Rzeszowskiego w Bezmiechowej Go6rnej pod katem zachowania wigzi kinematycznych
napgdoéw, ktére byly zachowane. Nie stwierdzono usterek w potaczeniach kadtub —
skrzydtfa, skrzydlo — skrzydio i1 kadlub usterzenie ogonowe. Komisja nie stwierdzita
zadnych usterek w zespotach szybowca, napgdach usterzen 1 ich potaczeniach. Komisja
zwolnita szczatki szybowca do dyspozycji wiasciciela statku powietrznego w dniu
21.09.2006 r.

Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna szybowca. Niedociagnig¢
w obstudze technicznej nie stwierdzono.

Przeanalizowano dokumentacje szkoleniowa ucznia pilota, w ktoérej nie
stwierdzono niedociagnie¢. W pézniejszym okresie badania wypadku pozyskano wyniki
badan szpitalnych poszkodowanego oraz opinie lekarskie.

Badanie nie wykazato we krwi pilota alkoholu etylowego.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Wypadek zdarzyt si¢ na kregu lotniska Bezmiechowa Goérna podczas lotow
organizowanych przez Aeroklub Politechniki Rzeszowskiej. Wszystkie czynnos$ci
do czasu przybycia przedstawicieli PKBWL wykonaty Policja, i kierownictwo
Aeroklubu Politechniki Rzeszowskiej.

Zespot badawczy PKBWL przybyl na miejsce wypadku w dniu 19 wrzesnia.
Zasadnicze badania i czynno$ci na miejscu wypadku zesp6ét badawczy PKBWL
prowadzil w dniach 19-21 wrzesnia 2006 r. Szczegdétowych ogledzin szczatkéw
smigtowca zesp6t badawczy wykonat w hangarze Aeroklubu Politechniki Rzeszowskie;j
w Bezmiechowej Gornej.

Szczatki szybowca zostaly zwolnione do dyspozycji Aeroklubu Politechniki
Rzeszowskiej w dniu 21.09.2006 r.

W pézniejszym okresie pozyskano wyniki badan szpitalnych, wydane opinie

lekarskie 1 dokumenty badan lotniczo-lekarskich.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Komisja wiele uwagi po$wigcila na okreslenie gléwnej przyczyny zdarzenia
— dopuszczenia do wpadnigcia szybowca w korkociag na matej wysokosci.

Pilot pomiedzy rokiem 1974 a 2006 wykonal okoto 6000 skokéw ze
spadochronem, co oznacza, ze przebywanie w Srodowisku powietrznym nie bylo dla
niego zjawiskiem nowym.

Podejmowane przez Komisj¢ préby okreslenia szczegétowej przyczyny
zaistnienia wypadku — ze wzgledu na aktualny stan zdrowia pilota i wplyw amnezji
powypadkowej, nie przyniosty precyzyjnej odpowiedzi na to pytanie.

Komisja ze wzgledu na powazne uszkodzenia ciata pilota 1 male
prawdopodobienstwo jego powrotu do czynnego latania, nie zalecita dodatkowych

specjalistycznych badan sprawcy zdarzenia.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie zastosowano.
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2. Analiza.

2.1. Wyszkolenie.

Pilot szybowcowy w dniu zdarzenia posiadal 89 godzin 10 minut nalotu na
szybowcach. Podstawowe szkolenie rozpoczat w 1974 roku i latal systematycznie do
1976 roku uzyskujac 46 godzin 36 minut nalotu na szybowcach.

Wznawianie nawykéw rozpoczal w 2003 roku i1 do dnia zdarzenia wykonat
42 godziny 34 minuty nalotu w tym:

- na dwusterze 20 godzin 48 minut;

- samodzielnie 21 godzin 46 minut.

W roku 2003 wylatat:

- nadwusterze 8 godzin 34 minuty;

- samodzielnie 6 godzin 21 minut.

W roku 2004 wylatat:

- nadwusterze 3 godziny 53 minuty;

- samodzielnie 5 godzin 00 minut.

W roku 2005 wylatat:

- nadwusterze 5 godzin 52 minuty;

- samodzielnie 2 godzin 41 minut.

W roku 2006 wylatat:

- nadwusterze 2 godzin 33 minuty;

- samodzielnie 7 godzin 10 minut.

Komisja stwierdza, ze krytycznego dnia pilot szybowcowy posiadat wszystkie
formalne uprawnienia niezbgdne do wykonywania samodzielnych lotéw na szybowcu
Pirat. Ukonczyl obowiazujace szkolenie teoretyczne i uzyskal pozytywne badania
lotniczo-lekarskie. Szybowiec, na ktéorym wykonywat lot, byt sprawny do lotéw oraz
zostal prawidlowo przekazany przez mechanika i prawidlowo przyjety przez pilota.
Pilot wznawiatl nawyki wykonujac loty z duza czgstotliwoscia bez dlugich przerw w
lotach.

Poniewaz pilot posiadat aktualng licencj¢ pilota szybowcowego oraz nalot okoto
90 godzin, to instruktorzy organizujacy i nadzorujacy loty traktowali go jak pilota

wyszkolonego i mniej uwagi zwracali na jego loty.
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2.2. Organizacja i przebieg lotow.

Dnia 10 wrzesnia 2006 roku, wedlug oswiadczenia pilota, dyrektor aeroklubu
przed rozpoczeciem lotéw osobiscie przygotowywat pilota do lotéw termicznych.
Po zakonczeniu przygotowania wstgpnego ,przed roztozeniem znakéw” polecit
pilotowi przebazowaé szybowiec powietrzem (start grawitacyjny) spod hangaru na
dolne ladowisko. Komisja nie znalazta udokumentowania tego lotu na liScie wzlotow
szybowcowych. Lot taki jest zapisany, ale bez okreslenia czasu, w ksiazce ptatowca
szybowca Pirat.

Na podstawie pordwnania tych dokumentéw, Komisja stwierdzita, ze pilot
szybowcowy w tym dniu wykonat trzy loty na szybowcu Pirat.

Pierwszy - przelot ,,transportowy” z ladowiska Bezmiechowa Gérna na ladowisko
dolne oraz dwa loty na termike¢ wedlug zadania B VIII ¢wiczenie 1 Programu Szkolenia
Szybowcowego Aeroklubu Polskiego 2004 (PSzSz/AP/2004) — startujac za wyciagarka.

Drugi - lot termiczny, trwajacy 10 minut, pilot wykonal pomigdzy
godz. 13.35 — 13.45.

Trzeci — lot termiczny, krytyczny, od godz. 14.06 do okoto godz. 14.30.

Drugi i trzeci lot pilot wykonat startujac za wyciagarka.

Poniewaz pilot nie jest w stanie wyttumaczy¢ przyczyny wpadnigcia szybowca
w korkociag, a zdaniem Komisji pilot z licencja i nalotem na szybowcach wynoszacym
okoto 90 godzin, pomimo wznawiania nawykow, nie powinien popetni¢ tak razacego
btedu, Komisja na podstawie zeznan pilotow Pirata 1 Bekasa odtworzyta

1 przeanalizowata prawdopodobny tor krytycznego lotu (Rys. nr 1).

RAPORT KONCOWY Strona 13 z 21



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,,Pirat” SP-2896, 10.09. 2006 r., Bezmiechowa Gdérna

’ wiatr 210°

. Wyczepienie H=420 m
zakret w lewo

2. Pierwszy cumulu
uzyskal H=700 m

ugi cumulus

5. Esowanie

Start 6. H=300 m wejscie w krag

—

/
KL= 010°
Pozycja Bekasa
H=150m 9. Wprowadzenie szybowca w okrazenie
: w lewo na H=200-230 m
Szezyty wzgérz ... P
’ 8. Wykrycie szybowca BEKAS w odleglosci =1500 \"* ‘ '
10. Miejsce zderzenia Pirata z ziemia 7. Trzeci zakret

Rys. nr 1. Prawdopodobny tor lotu szybowca ,,Pirat” SP-2896 na lotnisku
Bezmiechowa Gérna w dniu 10.09.2006 r.

Celem szczegélowego okreslenia przyczyn zaistnialego wypadku, Komisja

krytyczny lot pilota Pirata podzielita na 10 etapow:
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Wyczepienie.

Nabo6r 700 m wysokosci.

Przeskok.

Druga préba centrowania komina.

Esowanie celem wyszukania wznoszen.

Wejscie w krag — (malo zdecydowane 1 bez meldunku).
Trzeci zakret.

Wykrycie szybowca Bekas.

S A T o

Wprowadzenie szybowca w okrazenie (po trzecim zakrecie krggu
nadlotniskowego).

10. Korkociag 1 zderzenie z ziemia.

Etap pierwszy - nabér 420 m wysokosci w locie za wyciagarka i wyczepienie
oraz przejscie do lotu swobodnego — pilot wykonat bez zastrzezen.

Etap drugi - dalszy nabér wysokosci pod chmura do H = 700 m - byt wykonany
przez pilota Pirata zgodnie z obowigzujacymi zasadami.

Etap trzeci - opuszczenie komina z wysokosci 700 m spod chmury, ktéra
przemieszczala si¢ na zawietrzna stron¢ wzgérz i wykonanie przeskoku w kierunku
,,pod wiatr” pod kolejny cumulus — pilot wykonat zgodnie z obowiazujacymi zasadami.

Opuszczenie na duzej wysokosci lewego rejonu krggu nadlotniskowego
zwigkszato bezpieczenstwo dla pilotow nabierajacych wysokos¢ ze startu za wyciagarka
(nabér wysoko$ci ze startu za wyciagarka jest wykonywany bardzo dynamicznie
1 z ograniczona mozliwoscia obserwacji przestrzeni przez startujacego pilota),
a widoczny cumulus dawal szans¢ na kontynuacjg lotu termicznego — co byto gtéwnym
celem tego lotu.

Etap czwarty — préba wycentrowania wznoszenia i nabor wysokosci pod drugim
cumulusem po prawej stronie krggu nadlotniskowego i1 na wysokosci wyzszej od
wysokosci budowy manewru do ladowania — byt wykonany poprawnie.

Etap piaty - esowanie celem wyszukiwania wznoszen, wykonywane po prawej
stronie kregu nadlotniskowego na nawietrznej stronie otaczajacych wzgérz — zdaniem
Komisji byt wykonywany zbyt dlugo i1 bez zdecydowanego przejs$cia do szdstego etapu

lotu.
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Etap szosty — wejscie w krag — pilot Pirata zrealizowatl niezbyt konsekwentnie.
Swiadcza o tym nastgpujace fakty ustalone przez Komisje:

- pierwszy: pilot Pirata nie zglosil przez radio do INFO KWADRAT wejscia
w krag nadlotniskowy;

- drugi: nadzorujacy loty nie zanegowat tego faktu, poniewaz nie nadzorowat lotu
pilota Pirata po krggu, najprawdopodobniej zakladajac, ze pilot Pirata nie bedacy
uczniem, majac aktualna licencjg, jest dostatecznie wyszkolony do wykonywania lotéw
termicznych nad lotniskiem;

- trzeci: nie zgloszenie przez pilota Pirat wejscia w krag do ladowania nie
zobligowato pilota i kierujacego lotami do zapoznania pilota Pirata z aktualng sytuacja
ruchowa na krggu nadlotniskowym;

- czwarty: zeznanie pilota Pirata o przypadkowym wykryciu Bekasa latajacego po
lewym kregu, co zdaniem Komisji, stanowi gléwny dowdd potwierdzajacy nie
rozdzielenie etapu lotu termicznego od manewru do ladowania przez pilota Pirata.

Pomimo, iz pilot Pirata wiedzial, Ze takie loty si¢ odbywaja, a odlegto$¢ pomigdzy
szybowcami byta bezpieczna do wykonania czwartego zakrgtu przez obydwa szybowce
(pilot Bekasa juz wykonywat IV zakre¢t), to jak wynika z zeznania i chaotycznej,
nieracjonalnej reakcji pilota Pirata, fakt zidentyfikowania szybowca Bekas
wykonujacego lot po krggu byt dla pilota Pirata bardzo duzym zaskoczeniem.

Komisja stwierdzita, ze dla dalszego przebiegu lotu ten nieprawidtowo rozegrany
etap lotu stanowil poczatek ukrytego zagrozenia dla nastgpstw wynikajacych
z dalszego lotu pilota Pirata.

Powyzszego poczatku zagrozenia dla lotu Pirata nie wykryla osoba kierujaca
lotami ani pilot Pirata. Wysoce prawdopodobna przyczyna nie wykrycia poczatku
,tancucha groznych nastgpstw” byto tolerowanie przez kierownictwo aeroklubu nie
rozdzielanie lotu termicznego od manewru do ladowania przez pilotéw szybowcowych
1 dowolnego wchodzenia w krag nadlotniskowy.

Zasada jest aby nadlotniskowy lot termiczny zakonczy¢ na wysokosci 300 m nad
znakami startowymi, ztozy¢ meldunek o wejsciu w krag i od tego momentu wykonywac
manewr do ladowania. Nawet do§wiadczony pilot na tym etapie lotu moze wykonywac
inne manewry niz ladowanie - jedynie za zgoda kierujacego lotami.

Doswiadczony pilot za zgoda kierujacego lotami moze wykona¢ okrazenie

,,W lewo” na odcinku lotu po kregu ale tylko do trzeciego zakrgtu — pod warunkiem, ze
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wszedl w obszar silnego wznoszenia a wysokos¢ lotu jest wigksza od 200 m, natomiast
po wykonaniu trzeciego zakrgtu nie wolno wykonywaé zadnych krazen. Na tym
odcinku lotu po kregu, réwniez tylko za zgoda kierujacego lotami, dopuszczalne jest
wykonanie manewru ,,esowania” w celu wytraty nadmiaru wysoko$ci lub poprawienia
swojej pozycji w stosunku do innego szybowca.

Gdyby pilot Pirata zdecydowanie rozdzielil etap lotu termicznego od manewru
do ladowania i powyzsza decyzj¢ przekazal do INFO KWADRAT, woéwczas osoba
nadzorujaca loty wskazataby mu aktualna pozycje szybowca Bekas na przeciwleglym
kregu. Pilot Pirata, po wzrokowym uszczegétowieniu pozycji tego szybowca nad
ladowiskiem, nie zostalby zaskoczony obecnoscia Bekasa w koncowej fazie budowy
kregu, a miatby mozliwo$¢ wczesniejszego zapewnienia sobie swobody budowania
manewru ladowania — szczegdlnie, ze mial zapas wysokosci niezbgdny do bezpiecznej
rozbudowy trasy lotu po kregu.

Komisja nie uzyskata dowodéw na to, ze pilot Pirata zglosit kierujacemu lotami
moment wejscia w krag celem uzyskania szczegétowej informacji o sytuacji ruchowe;j
nad lotniskiem — co jest jednym z zasadniczych obowiazkéw dowddcy zatogi.

Etap siodmy — wykonanie trzeciego zakretu — pilot wykonat poprawnie.

Etap 6smy - przypadkowe wykrycie drugiego szybowca lecacego po
przeciwnym kreggu i podjete oraz wykonane decyzje przez pilota Pirata — to kumulacja
btedow wynikajacych z systemu organizacji lotow w aeroklubie oraz braku
umiejetnosci analizy sytuacji lotniczej przez pilota Pirata..

Brak wtasciwego nadzoru przez kierujacego lotami nad kontrolnym lotem
szkolnym pilota Bekasa bylo powodem nie skompensowania nie zlozenia meldunku
pilota Pirata o zakonczeniu lotu termicznego i wejSciu w krag nadlotniskowy przez
pilota Pirata. Komisja stwierdza, ze w przypadku prawidlowego nadzoru nad
kontrolnym szkolnym lotem szybowca Bekas, osoba kierujaca lotami, pomimo nie
ztozonego meldunku, wykrytaby szybowiec Pirat wykonujacy trzeci zakrgt w locie
z prawym krggiem. Widzac lecace ,,na siebie” dwa szybowce, osoba kierujaca lotami
poinformowataby w pierwszej kolejnosci pilota Bekasa o lecacym szybowcu Pirat na
przeciwlegtym kregu, a w drugiej kolejnosci pilota Pirata o lecacym szybowcu Bekas.

Komisja nie stwierdzita, aby osoba kierujaca lotami taka komendg wydata.

Potwierdzeniem tego faktu jest bardzo silne zaskoczenie i zdeprymowanie pilota

Pirata, poniewaz ze stosunkowo matej odlegtosci (1,5 km) nie ocenit, ze Bekas znajduje
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si¢ w bezpiecznej odlegtosci od Pirata i juz wykonuje czwarty, ostatni zakret na kurs
ladowania.

Komisja nie uzyskala dowodéw na to aby zaloga Bekasa skladala meldunki
pozycyjne na kregu.

Komisja stwierdza, ze byt to btad w organizacji lotéw.

Etap dziewiaty — wprowadzenie szybowca Pirat w okrazenie (po trzecim zakrgcie
kregu nadlotniskowego) — jest nastgpstwem wynikajacym z braku wymagania przez
kierownictwo aeroklubu przestrzegania obowiazujacych zasad wykonywania
termicznych lotéw nadlotniskowych oraz braku umiej¢tnosci lotniczych pilota.

Komisja przypuszcza, ze pilot Pirata dopiero od momentu zauwazenia szybowca
Bekas zaprzestal poszukiwania wznoszen 1 rozpoczal budowa¢ manewr do ladowania.
Zaskoczony obecno$cia innego szybowca przed soba, podjat nieprzemyslana decyzje
»przepuszczenia przed siebie” szybowca Bekas poprzez — niedopuszczalne dla
szybowcoéw - wykonanie okrazenia w lewo w locie po krggu do ladowania pomigdzy
trzecim a czwartym zakrgtem.

Na podstawie odtworzonego z opisu prawdopodobnego toru krytycznego lotu
oraz popetnienia tak razacego btedu, Komisja przypuszcza, ze w przesziosci, na tym
samym lotnisku prawdopodobnie nie wymagano od pilota Pirata przestrzegania
doktadnej budowy kregu nadlotniskowego (rozpoczgcia przejrzystego manewru
do ladowania z 300 m znad znakéw i konsekwentnej budowy manewru do ladowania),
a opierajac si¢ na tym, ze pilot posiadatl licencje szybowcowa, zezwalano pilotowi na
poszukiwanie wznoszen na kazdym etapie lotu po krggu.

Komisja stwierdzita, ze w dniu krytycznego lotu nie wymagano od pilota Pirata
zgloszenia momentu wejscia w krag nadlotniskowy z lotu termicznego i nie
nadzorowano jego lotu, co w konsekwencji doprowadzito tego, ze pilot nie zostat
poinformowany o sytuacji ruchowej na krggu szybowcowym.

W rzeczywistosci Bekas juz wykonywat czwarty zakr¢t 1 nie zblizat si¢ do Pirata
ale oddalat si¢ od niego. W tej sytuacji pilot Pirata powinien wykonywa¢ normalne
zajscie do ladowania. Wznawiajacy si¢ w lotach szybownik podczas podchodzenia do
ladowania, po wykonaniu trzeciego zakr¢tu, nie powinien — bez uzgodnienia
z kierujacym lotami — krazy¢, a co najwyzej wykonywac¢ esowanie, obserwujac rozwoj

sytuacji ruchowe;j.
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Na podstawie analizy dalszego przebiegu krytycznego lotu Komisja stwierdza, ze
pomimo stosunkowo duzego nalotu pilot Pirata niedostatecznie opanowal teorig
dotyczaca charakterystyki wznoszen wystgpujacych w goérach oraz nie miat
utrwalonych nawykow pilotowania szybowca na malej wysokosci i w burzliwej
atmosferze.

Rozpoczgcie nawet niedozwolonego zakrgtu na wysokosci 200-230 m - przy
opanowaniu przez pilota wykonywania skoordynowanego krazenia - nie powinno
zakonczyc¢ si¢ przeciagnigciem i wpadnigciem szybowca w korkociag.

Zeznania pilota Pirata, wyjasniajace, ze po rozpoczgciu krazenia szybowiec
wlecial w silne duszenie gdyz znalazl si¢ w obszarze zawirowan powstajacych na
zawietrznej stronie wzgorz otaczajacych ladowisko, w niczym nie usprawiedliwia btedu
pilota poniewaz zjawisko silnej turbulencji jest stala cecha lotow w rejonie gérzystym.

Komisja, na podstawie zeznan pilota Pirata przyjmuje wersjg, ze od momentu
gdy szybowiec juz w pierwszym okrazeniu zaczal gwaltownie traci¢ wysokos$¢ to
niedo§wiadczony pilot Pirata, przeciwdzialajac powyzszemu, prawdopodobnie zaczat
obserwowac¢ teren, odwracajac uwage od kontroli predkosciomierza. Nie majac
utrwalonych nawykéw skoordynowanego pilotowania szybowca na matej wysokosci
i w atmosferze turbulentnej, pilot Pirata - prawdopodobnie pod$wiadomie - lekko
sciagajac drazek, wytracil predkos¢, przeciagnat szybowiec, wpadl w niezamierzony
lewy korkociag z ktérego po jednej lub dwoch zwitkach wyprowadzit ale ze wzglgdu na
mata wysokos$¢ zderzyt si¢ z ziemia na stromym zboczu géry poro$nigtej lasem.

W wyniku kolizji szybowiec ulegt zniszczeniu, a pilot doznal powaznych obrazen

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji.

1. Metodyka wykonywania termicznych lotéw treningowych, formalnie poprawna,
nie byla poparta Scistym przestrzeganiem przepisOw o ruchu nadlotniskowym.

2. Nieprawidlowa organizacja nadlotniskowych lotéw termicznych polegajaca na
nieprzestrzeganiu zasad prowadzenia tacznosci radiowej oraz braku nadzoru nad

szybowcami latajacymi po kregu.
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3. Pilot nie miat utrwalonych nawykéw podejmowania decyzji o zakonczeniu lotu
termicznego, zgtoszenia tego faktu do kierujacego lotami i przejscia do etapu
budowy manewru do ladowania.

4. Pilot nie opanowat wiasciwej podzielnosci uwagi podczas wykonywania
zakr¢téw na matej wysokosci.

5. Pilot nie opanowal wykonywania krazenia w turbulentnej atmosferze na matej
wysokosci.

6. Zakldécenie pilotowi planu lotu — wejscia w krag - nie wynikalo z obiektywnych
przyczyn zewnetrznych ale irracjonalnej i biednej oceny sytuacji ruchowej na
kregu dokonanej przez pilota, co miato istotny wptyw na zaistniate zdarzenie.

7. W dniu wypadku pilot posiadat wazne badania lotniczo — lekarskie.

8. Stan psychiczny i fizyczny pilota w dniu wypadku byt dobry. Pilot nie skarzyt
si¢ na jakiekolwiek dolegliwosci i byt chetny do wykonania lotu treningowego.

9. Pilot przed lotem nie spozywat alkoholu.

10. Dokumentacja szkoleniowa pilota byta prowadzona zgodnie z przepisami.

11. Pilot w 2006 roku szkolil si¢ intensywnie i bez zbyt dlugotrwatych przerw,
uzyskujac okoto 10 godzin nalotu.

12. Szybowiec byt sprawny technicznie i zadna jego cze¢s¢ nie oddzielita si¢ przed
zderzeniem z ziemia.

13. Dokumentacja  techniczna  szybowca  byla  prowadzona  zgodnie
z obowiazujacymi przepisami.

14. Pogoda nie miala wplywu na zaistniate zdarzenie.

3.2. Przyczyny wypadku.

- brak ustalonych zasad budowy kregu nadlotniskowego i prowadzenia
facznosci radiowe;;

- btedna ocena przez pilota sytuacji ruchowej na kregu nadlotniskowym;

- podjecie przez pilota nieuzasadnionej decyzji wykonania krazenia na zewnatrz
kregu po zawietrznej stronie otaczajacych lotnisko wzgérz przed wykonaniem
czwartego zakretu;

- utrata predkosci i niezamierzone wpadnigcie szybowca w korkociag.
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

1. Rygorystycznie przestrzega¢ zasad lotu po krggu nadlotniskowym
z prowadzeniem lacznosci radiowej oraz nadzoru kierujacego lotami.

2. Wypadek omoéwi¢ we wszystkich aeroklubach i o$rodkach szkolenia
szybowcowego zwracajac uwage na obowiazek zglaszania zamiaru wejscia w krag
nadlotniskowy oraz prawidlowa budowe¢ krggu nadlotniskowego podczas wykonywania
treningowych lotéw termicznych z uwzglednieniem prowadzenia obowiazujace]

korespondencji radiowe;.

5. ZALACZNIKI
1. Szkic miejsca wypadku.

2. Album zdjgc¢.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Mgr inz. Andrzej Pussak

Podpis niecgytelny
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