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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  wypadek
Rodzaj i typ statku powietrznego:  szybowiec SZD-50-3 ,,Puchacz”
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:  SP-3318
Dowddca statku powietrznego:  instruktor-pilot szybowcowy
Organizator lotéw/skokéw:  Aeroklub Pomorski
Uzytkownik statku powietrznego:  Aeroklub Pomorski
Witasciciel statku powietrznego: ~ Aeroklub Pomorski
Miejsce zdarzenia:  Torun
Data i czas zdarzenia: 13 maja 2006 r. godz. 14:42 czasu lokalnego
Stopien uszkodzenia statku powietrznego:  zniszczony

Obrazenia zatogi:  powazne obrazenia

STRESZCZENIE

Dnia 13 maja 2006 r. o godzinie 14:37 (czasu lokalnego) z lotniska Aeroklubu
Pomorskiego w Toruniu wystartowat szybowiec SZD-50-3 ,,Puchacz” o znakach
rozpoznawczych SP-3318. Zatogg stanowili: 59-letni instruktor-pilot oraz 44-letni
uczen-pilot. Celem lotu bylo opanowanie przez ucznia-pilota umiejgtnosci
wykonywania lotu po prostej oraz zakr¢téw. Po wyczepieniu liny wyciagarki, ktére
nastapito na wysokosci okoto 350 m, szybowiec wykonywat lot po krggu. Po
wykonaniu III zakrgtu na wysokosci okoto 200 m, szybowiec przelecial poza miejsce
wykonania IV zakr¢tu, wykonat zakrgt w prawo o kat okoto 190°, ponownie minal
miejsce IV zakretu, po czym wykonal zakret w lewo o okoto 120-130°. W chwile po
wyprowadzeniu z zakregtu szybowiec zderzyl si¢ lewym skrzydltem z korona drzewa
rosnacego na skraju lotniska, wykonat obr6t w lewo wokét osi podtuznej i pionowej,
a nastgpnie nurkujac pionowo zderzyl si¢ z metalowym dachem hangaru
motolotniowego. Kadtub szybowca przebit pokrycie dachu 1 zaglebit si¢ we wngtrzu

hangaru do miejsca mocowania skrzydet. Przybyle na miejsce stuzby ratownicze
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uwolnity zaloge z kabiny. W wyniku wypadku cztonkowie zatogi odniesli powazne
obrazenia. Szybowiec zostat zniszczony. Wypadek miat miejsce o godz. 14:42 czasu

lokalnego.

Badanie wypadku przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. pil. dosw. Tadeusz Lechowicz - kierujacy zespotem
dr inz. pil. Maciej Lasek - cztonek zespotu
dr n.med. Jacek Rozynski - cztonek zespotu

W trakcie badania PKBWL ustalila, Ze na zaistnienie wypadku zlozylty si¢ nastgpujace

przyczyny:
1. Niewlasciwe gospodarowanie wysokoscia w locie po kregu.
2. Nieumiejetne przeprowadzenie manewru ,,esowania’.

3. Niespodziewane wystapienie silnego podmuch wiatru i silnego pradu

zstepujacego.

Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku bylto:
— nieuzasadnione zadaniem lotu, na tym etapie szkolenia, wykorzystanie manewru

,,esowania’.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata dwa zalecenia profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE I ANALIZA

1.1 Historia lotu, analiza okolicznosci i przebiegu zdarzenia lotniczego
1.1.1  Poziom wyszkolenia

Instruktor — pilot szkolenie szybowcowe rozpoczat w 1962 r., lecz nie kontynuowat

go w latach kolejnych, nie liczac kilku lotéw szkolnych w roku 1976. Regularnie
wykonuje loty od 1990 r., osiagajac co roku po kilkadziesiat godzin nalotu. Do dnia
wypadku, osiagnat taczny nalot 526 godz. 52 min., w tym jako dowddca — 465 godz.
Uprawnienia instruktorskie zdobyt w 2005 r. 1 do konca tego roku wykonywal prawie
wylacznie loty instruktorskie, migdzy innymi wyszkolit od podstaw 8 uczniéw do
poziomu III klasy. Od poczatku 2006 r. uczestniczyt w szkoleniu teoretycznym
i praktycznym grupy szkolenia podstawowego. Reasumujac — prawie caty sezon 2005
1 poczatek sezonu 2006 poswigcony byl zdobyciu uprawnien, odbyciu praktyki
1 gromadzeniu do§wiadczen w wykonywaniu zadan instruktora — pilota. W tym okresie
osiagnat on, taczny nalot instruktorski 76 godz. 58 min. w 689 lotach (bez uwzglednienia
lotéw metodycznych i egzaminacyjnych). Wszystkie loty instruktorskie wykonal na
szybowcu ,,Puchacz”.

Mozna przyja¢, ze w dniu wypadku doswiadczenie instruktora — pilota w
wykonywaniu lotow instruktorskich byto mate.

Uczen — pilot rozpoczal praktyczne szkolenie w powietrzu 11 maja 2006 r. i lot
zakonczony wypadkiem byl jego czwartym lotem. Praktycznie wigc nie posiadat

zadnego doswiadczenia lotniczego.
1.1.2  Organizacja lotow i przebieg zdarzenia

W dniu 13 maja 2006 r., na lotnisku Aeroklubu Pomorskiego w Toruniu odbywaty
si¢ loty szybowcowe: szkolne na szybowcu ,,Puchacz”, treningowe na szybowcu
,Junior” oraz loty szkolne na samolotach PZL-110 i Zlin-142. Instruktor - pilot
opiekujacy si¢ grupa uczniow - pilotéw szkolenia podstawowego, w obecnosci Szefa
Wyszkolenia przeprowadzit przed lotami przygotowanie naziemne z zakresu wykonania
zadania Al/¢w.1 i 2. Odprawe przedlotowa przeprowadzit Szef Wyszkolenia Aeroklubu
Pomorskiego, ktéry mial kierowac¢ lotami w ich poczatkowej fazie. Podczas odprawy,
migdzy innymi - zapoznat caly personel uczestniczacy w lotach z obszarowa prognoza

pogody na okres trwania lotéw. Po odprawie, instruktor - pilot kontynuowatl z grupa
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szkolenia podstawowego przygotowanie naziemne, wcze$nie] przerwane na czas
roztozenia startu 1 transportu sprzgtu na start.

Pierwszy start szybowca ,,Puchacz” odbyt si¢ o godzinie 12:06. Starty odbywaty si¢
przy uzyciu wyciagarki, na kierunku okoto 260°. Do godziny ok. 13:20 lotami kierowat
Szef Wyszkolenia, a nastgpnie etatowy instruktor-pilot szybowcowy.

Przebieg lotu wustalono gltéwnie na podstawie relacji: instruktora-pilota
wykonujacego lot, oraz Kierownika Lotéw obserwujacego caty lot i dwéch swiadkow
obserwujacych koncowy etap przebiegu wypadku. Uczen-pilot doznat amnezji
pourazowej 1 nie byl w stanie przypomnie¢ sobie zadnych okoliczno$ci zwiazanych
z lotem.

O godzinie 14:37 (czasu lokalnego), do lotu wg. zadania Al/¢w.2 wystartowat
szybowiec ,,Puchacz” SP-3318, ktérego zatogg stanowili — 59 letni instruktor-pilot oraz
44 letni uczen-pilot. Wyczepienie liny wyciagarki nastapito na wysokosci 340-350 m.
Lot do I zakrgtu odbywat si¢ z kursem zbieznym do znakéw o okoto 25°, wzdtuz
péinocnej granicy lotniska. Bylo to wynikiem decyzji instruktora, ktéry chciat
wykorzysta¢ ewentualne prady termiczne wystgpujace czesto nad piaszczystymi
pagérkami znajdujacymi si¢ w tym rejonie. Trzeci zakrg¢t zaloga wykonata na
wysokosci okoto 200 m,.w miejscu potozonym migdzy IIl a IV zakr¢tem normalnie
wykonywanego kregu. Korzystajac ze stosunkowo duzej wysokosci 1 bliskos$ci lotniska,
instruktor-pilot podjat decyzje o wytracaniu wysokosci lotu przez tzw. ,,esowanie”, aby
umozliwi¢ uczniowi-pilotowi dluzsze trenowanie lotu prostoliniowego. W tym celu, po
wykonaniu III zakretu szybowiec wykonywat lot po prostej przecinajac tor podejscia do
ladowania. Po przebyciu okoto 150 - 200 m od miejsca IV zakrgtu, na wysokos$ci okoto
170 - 180 m, wykonat zakret w prawo o kat okoto 190°, a nastepnie lot po prostej,
ponownie ,,przelatujac” miejsce IV zakretu na wysokosci okoto 150 m. W tym etapie
lotu, uczen-pilot sterowal szybowcem w locie prostoliniowym a instruktor-pilot
przejmowal stery dla wykonania zakr¢tow. Po przebyciu kolejnych 200 — 250 m po
prostej, instruktor-pilot odczut bardzo silne uderzenie wiatru odnoszace szybowiec od
lotniska, ktéremu towarzyszyl duzy wzrost turbulencji, zauwazalny spadek wskazan
predkosciomierza oraz znaczny spadek efektywnosci sterow (szczegélnie lotek).
Natychmiast przejat sterowanie, podal uczniowi komendg ,,ja laduj¢”, wychylit drazek
w kierunku od siebie w celu utrzymania predkosci, a nastgpnie w lewo. Dopiero po

krétkiej chwili szybowiec zaczal leniwie reagowa¢ na wychylenie lotek, wskutek czego
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zakret w kierunku lotniska trwat dluzej 1 przebiegal po wigkszym tuku niz normalnie.
Odbywat si¢ tez kosztem znacznej utraty wysokosci, co byto wynikiem silnego
duszenia. W trakcie trwania zakr¢tu szybowiec zostal zepchnigty przez wiatr w
kierunku od lotniska na odlegto$¢ okoto 150-200 m. Zakr¢t zakonczyt si¢ na wysokosci
okoto 50 — 70 m, w obszarze silnego duszenia dochodzacego do 6 m/s. Instruktor-pilot
ocenil, ze aktualna wysokos¢ jest niewystarczajaca do wykonania powrotu do
nakazanego miejsca IV zakretu i1 skierowal szybowiec wprost w strong znakow
startowych. W trakcie dalszego lotu utrzymywat predkos¢ okoto 80 km/h, jak zeznat,
lecz mimo tego opadanie wynosito nadal okoto 6 m/s. Zdaniem Komisji w zaistniatych
warunkach, silnej turbulencji, duszen oraz silnego wiatru czolowego, bezpieczna
predkos¢ lotu powinna wynosi¢ 90-100 km/h. Doprowadzito to do tego, ze dolot do
lotniska z dotychczasowym kursem stat si¢ niemozliwy. Instruktor-pilot zdecydowat si¢
wykona¢ manewr w kierunku przeswitu migdzy drzewami jaki dostrzegt w lewo od
trasy lotu, co pozwoliloby mu (wg jego oceny) dotrze¢ do roboczej czgsci lotniska 1
ladowa¢ po niewielkim dochyleniu w prawo. Wysoko$¢ w tym momencie wynosita
okoto 30-40m.Dalszy lot odbywal si¢ z predkoscia okoto 80 km/h, a opadanie
zmniejszyto si¢ do okoto 2 m/s.
Zblizajac si¢ do skraju lotniska, szybowiec zaczal muska¢ spodem kadtuba czubki
koron drzew. Instruktor-pilot zrelacjonowal, ze w obawie przed wpadnigciem
w korkociag nie $ciagat drazka, liczac ponadto ze utrzymanie predkosci okoto 80 km/h
pozwoli mu ,,przebi¢ si¢” skrzydiem przez gataz, ktéra dostrzegt na torze lotu, a ktérej
ominigcie byto juz niemozliwe. Uderzenie skrzydlem w gataz spowodowato jednak
wyhamowanie lewego skrzydta, obrét szybowca w lewo 1 uniesienie prawego skrzydta
w gore. Kadlub zaglebit si¢ na chwile w koronie drzewa. Wypadajac z korony drzewa
szybowiec wykonal gwattowny obrét wokét wszystkich osi, wykonujac ruch po torze
zblizonym do toru wywrotu szybkiego ze zmiana kursu o okoto 150° w lewo.
W wyniku tego znalazt si¢ w pionowym nurkowaniu 1 z wysokosci kilkunastu metrow
runal na dach hangaru motolotniowego. Szybowiec uderzyl kadtubem w dach , przebit
jego pokrycie i zaglebit si¢ az do miejsca mocowania skrzydet pozostajac w pozycji
prawie pionowe;.

Cztonkowie zatogi zostali uwolnieni z kabiny przez ratownikéw Strazy Pozarnej

i ewakuowani na dach samochodu Strazy, a nastgpnie po umieszczeniu na deskach
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ortopedycznych zostali przekazani jednostce Pogotowia Ratunkowego i przewiezieni do

szpitala.

Rysunek nr.1 Schemat trasy lotu szybowca wykonany na podstawie relacji

instruktora-pilota. Kolorem biatym oznaczono prawidtowq budowe kregu.

)

.1),,

7

POCZATEK WPLYWU
TURBULENCJI

Cwiczenie 2 zadania Al Programu Szkolenia Szybowcowego AP (Al/2) przewiduje

nauke lotu prostoliniowego i zakr¢tow — nie mniej niz pig¢ lotéw, w facznym czasie nie
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mniejszym niz 1 godzina. W celu wydtuzenia czasu lotu zaleca si¢ wykorzystanie
termiki. W przypadku braku mozliwosci wykorzystania termiki, liczba lotéw znacznie
si¢ zwigksza, aby dotrzyma¢ wymogu tacznego czasu 1 godziny. Taka sytuacja miata
miejsce w opisywanym wypadku. Z zapiséw na ,,Liscie wzlotéw szybowcéw” wynika,
ze korzystne warunki termiczne wystgpowaly w rejonie lotniska jedynie do godziny
okoto 13:10. Do tego czasu udato si¢ jednemu z pilotéw ,Juniora” wykona¢ lot
o dlugotrwatosci 1 godz. 37 min., a zalodze ,,Puchacza” - lot trwajacy 32 minuty.
Wszystkie loty w p6zniejszym terminie, zaréwno na ,,Puchaczu” jak i na ,,Juniorze”,
byty coraz krotsze - od 12 do zaledwie 4 minut, przez co uczniowie-piloci mieli
niewiele czasu na trenowanie lotu po prostej i zakretow. Che¢ maksymalnego
wydluzenia tego czasu sklonita instruktora-pilota do szukania noszen wewnatrz kregu.
Dlatego lot po II zakrecie wykonywany byt z kursem zbieznym do znakéw o okoto 25°,
w celu wykorzystania noszen czgsto wystgpujacych w rejonie znajdujacych si¢ tam
piaszczystych pagérkow. Faktycznie na odcinku do III zakrgtu zatoga napotkata dwa
rejony noszen o wielkosci 1 m/s. Zaoszczgdzenie dzigki temu nieco wysokosci sktonito
instruktora do wykonania ,,esowania” celem wydtuzenia czasu lotu. Decyzja ta zdaniem
Komisji byta nieracjonalna. Pozwolito to zyska¢ jedynie okoto 22 — 28 s dodatkowego
czasu dla ucznia — pilota, natomiast znacznie zmniejszyto posiadany zapas wysokosci,
ponizej poziomu zabezpieczajacego przed skutkami powazniejszych biedow
popetnianych przez poczatkujacych ucznidow-pilotéw lub skutkami nieprzewidzianych
zjawisk atmosferycznych. W ocenie Kierownika Lotéw, drugie ,,esowanie” byto
wykonane juz na zbyt mate] wysokosci. Poza tym stosowanie manewru ,.esowania”
w etapie szkolenia podstawowego wskazane jest dopiero w lotach wg ¢wiczenia Al/4
- ,,Postgpowanie w sytuacjach niebezpiecznych”, jako jednego ze sposobow wytracania
nadmiaru wysokosci przed ladowaniem, niemozliwego do zlikwidowania otwarciem
hamulcéw. Dlatego decyzja o wykonaniu ,.,esowania”, w ocenie Komisji byta btedna,
a sposob jej realizacji doprowadzit do nadmiernego zmniejszenia zapasu wysokosci, co
bylo okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku. Wptyw na to miato nieduze
do$wiadczenie instruktora-pilota w wykonywaniu lotéw instruktorskich.

Kluczowe dla ustalenia przyczyn wypadku bylo przeanalizowanie warunkéw
atmosferycznych panujacych w rejonie lotniska w tym dniu. Z ,,Ekspertyzy dotyczacej
stanu pogody i ostony meteorologicznej w dniu 13 maja 2006 r. na lotnisku Torun”

wynika, ze w czasie bezposrednio poprzedzajacym zaistnienie wypadku, na linii
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przemieszczajacego si¢ na potnoc od lotniska frontu, zaistnialo zjawisko ,,zapadania
si¢” (kolapsu) chmur. Efektem tego zjawiska, w obszarze objetym rozptywajacym sig
pradem powietrza spod chmur, zawsze jest gwaltowny wzrost predkosci wiatru i zmiana
jego kierunku, oraz ruchy zstgpujace powietrza. Zmianie ulegaja réwniez takie
parametry jak ci$nienie, wilgotnos$¢, temperatura rzeczywista i temperatura punktu rosy.
Na czole rozptywajacego si¢ powietrza powstawa¢ moga réznorodne zawirowania. Na
stacji meteorologicznej, znajdujacej si¢ 6 km na péinoc od lotniska, po skoku cisnienia
zarejestrowanym o godz. 14:40 - odnotowano wzrost $redniej predkosci wiatru do
8 m/s, przy porywach do 12 m/s, oraz zmiang jego kierunku z 210° na 300°, a nawet
okresowo na 050°. W tym czasie na lotnisku wiatr przyziemny wial z kierunku 240°,
z predkoscia 4 m/s, okresowo rosnaca do 6 — 8 m/s na okres od kilkunastu do
kilkudziesieciu sekund. Wynika z tego, ze wykonywanie drugiego ,.esowania”
odbywato si¢ w strefie gwaltownych zawirowan na czole masy rozplywajacego sig
powietrza. W trakcie wykonywania zakretu w kierunku znakéw startowych, instruktor-
pilot zaobserwowat nietypowe ruchy koron drzew, ktére odchylaty si¢ we wszystkich
kierunkach, na zewnatrz obszaru znajdujacego si¢ pod szybowcem, co wskazuje na
silne zawirowanie powietrza. W rejonie znakéw startowych zaobserwowano jedynie
wzrost porywéw wiatru z kierunku 240°, co wydaje si¢ potwierdza¢ tezg, ze silne
zawirowania powietrza powstaly wskutek zderzenia masy powietrza rozptywajacego
si¢ spod chmur Cb z kierunku pétnocnego, z masami niesionymi wiatrem z kierunku
potudniowo zachodniego. Na stacji meteorologicznej potozonej w odlegtosci 11 km
w kierunku potudniowo — wschodnim od lotniska réwniez nie zarejestrowano objawow
rozptywu powietrza z péinocy.

Silna turbulencja i mocne duszenie spowodowaly duze utrudnienie w sterowaniu
szybowcem i duza utratg wysokosci, w wyniku czego posiadany zapas wysokosci
okazal si¢ niewystarczajacy na dolot do lotniska, a awaryjne ladowanie na przedpolu
lotniska byto niemozliwe ze wzgledu na ggste zalesienie terenu. Obserwowane na
lotnisku zmiany warunkéw atmosferycznych, takie jak: zanik zjawisk burzowych
i chmur Cb, gasnaca termika i zmniejszajaca si¢ turbulencja, mogly wptywac
uspokajajaco na personel uczestniczacy w lotach i rozwiewa¢ ich obawy o wplyw

pobliskiego frontu atmosferycznego na warunki wykonywania lotéw.
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1.2 Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inni
Smiertelne - - -
Powazne 2 - -
Nieznaczne - - -

1.3 Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku zderzenia z dachem hangaru szybowiec ulegt bardzo powaznym
uszkodzeniom.

1.4 Inne uszkodzenia.

Uszkodzeniu ulegtlo  metalowe pokrycie dachu hangaru motolotniowego na
powierzchni okoto 10 m?.

1.5  Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Instruktor — pilot, mg¢zczyzna lat 59, posiada licencj¢ pilota szybowcowego - wazna

do 25.03. 2009 r. Posiada uprawnienia instruktora szkolenia ogdlnego ograniczone -
klasy 2 (FI 2) wazne do 31.05.2008 r. oraz uprawnienia do wykonywania lotéw na
szybowcach nastgpujacych typéw: ,,Czapla”, ,,Mucha 1007, ,,Pirat”, ,,Puchacz”, ,,Junior”,
,Bocian”, ,,Cobra 15, ,,Foka 57, ,,Puchatek™, , Jantar std 2”. Nalot ogélny na szybowcach
(wlacznie z lotem zakonczonym wypadkiem) — 526 godz. 52 min., w tym jako dowddca —
465 godz. 07 min. Nalot instruktorski — 689 lotéw, w czasie 76 godz. 58 min.
Obowiazkowe kontrole okresowe:
- Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) - 18.03.2006 r. - wazna do
17.03.2007 r.
- Kontrola Techniki Pilotowania (KTP) — 09.04.2006 r. - wazna do 08.04.2007 r.
Orzeczenie lekarskie z dnia 04.03.2006 r., wazne do 03.03.2007 r. - klasy 2,

z ograniczeniem VDL (obowiazek uzywania szkiet korekcyjnych).
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Dane o nalocie uzyskanym przez instruktora - pilota w 2006 r.

Czas lotu
Data Zad./¢w. pla:l;(})lxgca 11(1)?;5‘/ Start dwuster (iiz?rll?lc(ltz(iiﬁfe) Uwagi
godz. | min. | godz. | min.

02.04 KTP Puchacz 1 w 0 05 - -

09.04 KTP Puchacz 1 S 0 21 - -

12.04 Al/7, AIV/5 Puchacz 14 w - - 1 30

19.04 All/7, AIV/1 Puchacz S - - 2 27

10.05 | A1I/3,4,7, AVI/S| Puchacz 8 S - - 3 00

11.05 Al/1,2 Puchacz 10 w - - 1 10

13.05 Al/1,2 Puchacz 7 W - - 1 29

13.05 Al2 Puchacz w - - 0 05 wypadek
Razem 49 0 26 9 41

Uczen — pilot, mgzczyzna lat 44, odbyt Teoretyczny Kurs Szybowcowy

- zakonczony egzaminem w dniu 6.05.2006 r. i 11.05.2006 r. rozpoczal szkolenie
praktyczne w powietrzu na szybowcu Puchacz. Wykonat jedynie 4 loty (wlacznie
z lotem zakonczonym wypadkiem) w czasie 0 godz. 20 min.

Orzeczenie lekarskie z dnia 04.03.2006 r., wazne do 03.03.2008 r. - klasy 2, bez

ograniczen.
Dane o nalocie uzyskanym przez ucznia - pilota w 2006 r.
Czas lotu
Data Zad./¢w. Typ HO,S © | Start dwuster samodz. Uwagi
ptatowca | lotéw
godz. | min. | godz. | min.

11.05 AT1,2 Puchacz 3 Y 0 15 - -

13.05 Al12 Puchacz 1 W 0 05 - - wypadek
Razem 4 0 20 0 0

Kierownik lotéw, mezczyzna lat 65, posiada licencje pilota szybowcowego wazna

do dnia 29.03.2009 r. Posiada uprawnienia instruktora szkolenia ogélnego - klasy 1
(FI 1). Orzeczenie lekarskie z dnia 21.04.2006 r., wazne do 20.10.2006 r. - klasy 1,

z ograniczeniem VDL (obowiazek uzywania szkiet korekcyjnych).
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1.6  Informacja o statku powietrznym.

SZD-50-3 ,,PUCHACZ” jest dwumiejscowym szybowcem szkolno-treningowym,
konstrukcji laminatowej. Dopuszczony do wykonywania akrobacji podstawowej.

Podwozie state, jednotorowe - z kotem gtéwnym i przednim oraz tylna ptoza.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr )
budowy Producent ptatowca rozpoznawcze | rejestru Data rejestru
1985 PDPS BIELSKO B-1544 SP-3318 3318 | 14.12.1985r.
Swiadectwo Zdatnoéci do Lotu waznedo ... 26.10.2006 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji ... 1200 godz.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu ~  .......... 47 godz.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu  ......... 953 godz.
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych:
pol000 godz. nalotu .. 2005 r.
przy nalocie catkowitym ... 1953 godzin

wykonano w Lotniczym Zakladzie Serwisowym” P&P” w Olsztynie
Cigzar szybowca miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

Wywazenie szybowca odpowiadatlo wymogom IUwL.

1.7  Informacje meteorologiczne.

Prognoza obszarowa wystawiona przez IMGW, wazna na okres od godz. 12:00 do
19:00 (czasu lokalnego) w dniu 13.05.2006 r., przewidywata:
— sytuacja baryczna - w zatoce nizowej, osrodek nad Skandynawia
— wiatr przyziemny — z kierunku 190-220°, o predkosci 3-7 m/s, w zasiggu burz —
porywy do 14 m/s
— wiatr na wysokosci - 300 m - z kierunku 230-260°, 5-8 m/s (AGL)
-600 m - z kierunku 250-280°, 6-9 m/s
- 1000 m - z kierunku 220-250°, 6-9 m/s
— zjawiska — miejscami przelotne opady deszczu, lokalnie burze
— widzialno$¢ — 10 km, przy opadach i burzach 4-6 km
— zachmurzenie - od 3/8 do 7/8 Ac, Ci — o podstawach powyzej 2500 m, (AMSL)
w godzinach popotudniowych 3/8 - 7/8 Cu, Cu con - o podstawach
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1000-1500 / 2000-3000 m, miejscami 3/8 - 7/8 Cb o podstawach 600-1000 m 1
wysokosci do 7000 m

—  izoterma 0°C na wysokosci 2500-2600 m

— oblodzenie — w wierzchotkach Cu con — umiarkowane, w Cb — silne od podstawy

— turbulencja — umiarkowana, w Cu con i Cb — silna

Personel uczestniczacy w lotach dysponowat jedynie powyzsza prognoza obszarowa.
Jedynym jej uzupetnieniem byly naoczne obserwacje prowadzone z ziemi i z powietrza
przez uczestnikéw lotow.

Faktycznie, w rejonie potozonym na pétnoc od lotniska przemieszczatl si¢ chtodny
front atmosferyczny z ogniskami chmur Cb przemieszczajacymi si¢ z zachodu na
wschdd. Nad pétnocnym skrajem lotniska tworzyly si¢ chmury Cu, o podstawach 1000-
1500 m, natomiast rejon na potudnie od lotniska byt wolny od zachmurzenia. Na okoto
30 min przed wypadkiem, w odlegtosci okoto 15 km na pdétnoc od Ilotniska,
zaobserwowano krétkotrwata burzg¢ z przelotnym opadem deszczu i pojedynczym
wyladowaniem. Wiatr przyziemny na lotnisku wiat z kierunku 240" | z predkoscia
4 m/s, okresowo rosnaca do 6-8 m/s. Widzialnos¢ 10 km. Noszenia termiczne
korzystne wystgpowaly jedynie do godziny okoto 13:10. W pézniejszym terminie
wystgpowaty trudne do wykorzystania, niewielkie obszary stabych noszen, roztozone
naprzemiennie ze strefami ,,duszen” o wielkosci do 3-4 m/s.

Wykonana po wypadku analiza danych zarejestrowanych na réznych stacjach
meteorologicznych oraz informacji dostgpnych w meteorologicznych serwisach
internetowych, wykazata zaistnienie na froncie atmosferycznym potozonym na pétnoc
od lotniska zaistnienie zjawiska kolapsu chmur Cb. W trakcie takiego zjawiska,
rozptywowi powietrza spod chmur towarzysza znaczne zmiany wigkszosci parametrow
charakteryzujacych stan masy powietrza, w tym kierunku i predkosci wiatru, oraz
zmiana pradow wznoszacych na opadajace. Na czole rozptywajacej si¢ masy powietrza
moga powstawac roznorodne zawirowania. Szczegétowe wyniki analizy 1 opis zjawiska
zawiera ,Ekspertyza dotyczacej stanu pogody 1 ostony meteorologicznej w dniu

13 maja 2006 r. na lotnisku Torun” - stanowiaca zatacznik do niniejszego raportu.

Konkluzja zawarta w ekspertyzie brzmi:

,Istotng przyczyna wypadku lotniczego byt rozptyw powietrza spod chmury Cb

przemieszczajacej si¢ 12-15 km na péinoc od lotniska. W rozptywie tym zwanym
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w terminologii angielskiej ,,down burst” noszenia gwaltownie przechodza w ruchy
zstgpujace, a na czole rozptywajacego si¢ cienka warstwa (200-500m) powietrza
powstawa¢ moga réznorodne zawirowania. W takiej sytuacji obliczony (wypracowany)

zapas wysokosci przy budowie podejscia do ladowania okazat si¢ niewystarczajacy’.

1.8  Srodki nawigacyjne.

Standardowe dla szybowca Puchacz.

1.9  Lacznos¢.

Szybowiec byl wyposazony w radiostacj¢ lotnicza RS-6101.1. W trakcie lotu nie
byto zadnej wymiany korespondencji migdzy zaloga a Kierownikiem Lotéw.

1.10 Informacje o miejscu zdarzenia

Lotnisko Torun (EPTO).
Pozycja geograficzna: 53° 01° 48” N, 18° 33° 00” E.
Drogi startowe:
- 11R/29L - betonowa, kierunek 107°/ 287", wymiary - 1269 x 75 m
-02/20 - betonowa, kierunek 017"/ 297°, wymiary - 1190 x 75 m
- 11L/29R - trawiasta, kierunek 107°/287°, wymiary - 1092 x 100 m
- 14/32 - trawiasta, kierunek 139° / 319°, wymiary — 730 x 100 m
Lacznos¢ — KWADRAT / PORT - 122,200 MHz.
Uzytkownik: Aeroklub Pomorski
Zarzadzajacy: Aeroklub Polski
Lotnisko otoczone jest ze wszystkich stron terenami zadrzewionymi, a w niektérych
miejscach drzewa porastaja rowniez obszary wzdtuz granic lotniska po ich wewngtrznej
stronie. Rowniez hangar motolotniowy, na ktéry spadl szybowiec - otoczony jest
z trzech stron drzewami i wysokimi krzewami. Wysoko$¢ najwyzszych drzew sigga
okoto 20 m. Hangar potozony jest w pin. — wsch. narozniku lotniska 1 wznosi si¢ do
wysokosci 6,60 m. Dach dwuspadowy, o nachyleniu ptaszczyzn (potaci) okoto 20°,
posiada wymiary 15,00 x15,50 m. W odlegtosci okoto 20 m od hangaru, w kierunku
ptd. - zach. znajduje si¢ maszt wysokosci 18,00 m, konstrukcji kratownicowej

z umieszczonym na szczycie wskaznikiem kierunku wiatru (tzw. rgkawem).
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1.11 Pokladowe rejestratory.

Nie byto.

1.12 Informacja o szczatkach i zderzeniu.

Zderzenie szybowca z dachem nastapito w odlegtosci okoto 0,5 m od linii taczenia
obydwu potaci dachu (kalenicy), w potozeniu zblizonym do pionowego, z kursem
okoto 70°. Czesé ogonowa kadluba zostata zalamana na prawa strong tuz za krawedzia
sptywu skrzydet.

Na miejscu zdarzenia nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$¢ szybowca lub jego
wyposazenia oddzielita si¢ od niego przed zderzeniem z dachem hangaru.

Stan szybowca po upadku, (na podstawie ,Protokotu kosztéw odtworzenia

szybowca [...]7, wykonanego przez Warsztaty Naprawcze Sprzetu Lotniczego
Aeroklubu Bydgoskiego):
1. Zniszczone lewe i prawe skrzydto, ztamane dzwigary skrzydet, zniszczone
poszycie laminatowe. Zniszczenia w 90%.
2. Ztamana lewa lotka, uszkodzone poszycie prawej i lewej lotki oraz wytamane
zawiasy lotki
3. Zniszczone hamulce aerodynamiczne w 80%.
4. Zniszczona kompletnie ruchoma czgs¢ kabiny (100%).
S. Zniszczona przednia czg¢S¢ kadluba do wysokosci weztdw mocowania
skrzydet.
6. Ukrgcona cze$¢ ogonowa kadtuba za krawedzia sptywu skrzydet.
7. Zniszczone w 100% wyposazenie kabin w przyrzady poktadowe.
Z uwagi na rozmiary uszkodzen (okoto 90% konstrukcji), szybowiec
zakwalifikowano do kasacji.
Nie stwierdzono przejawéw, mogacych $wiadczy¢ o jakiejkolwiek techniczne;j
niesprawnosci szybowca przed lotem, ktéra mogtaby mie¢ wptyw na przebieg wypadku
lub przyczyni€ sig¢ do jego zaistnienia.

1.13 Informacje medyczne i patologiczne.

W wyniku wypadku zatoga szybowca odniosta powazne obrazenia.

Instruktor — pilot doznat licznych ztaman kosci twarzo 1 mézgoczaszki (m.i. zlamanie

podstawy czaszki), wymagajacych leczenia operacyjnego. Stwierdzono réwniez
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wstrzasnienie mozgu. Badanie krwi nie wykazalo obecnosci alkoholu w organizmie.
Leczenie szpitalne zakonczono w dniu 14.06.2006 r. i skierowano do dalszego leczenia.

Uczen — pilot doznatl ztamania lewej kosci ramiennej, prawej topatki oraz licznych
ztaman twarzoczaszki wymagajacych leczenia operacyjnego. Badanie krwi
nie wykazalo obecnosci alkoholu w organizmie. Leczenie szpitalne zakonczono
w dniu 13.06.2006 r., a po wypisaniu ze szpitala wymaga dalszego leczenia

i rehabilitacji.

1.14 Pozar.

Nie byto.
1.15 Czynniki przezycia.

Jednostki Strazy Pozarnej i Pogotowia Ratunkowego zjawily si¢ na miejscu
wypadku po kilku minutach od ich powiadomienia. Wczesniej, osoby przebywajace na
lotnisku otworzyly hangar i usungty z niego motolotnie, w celu ulatwienia stuzbom
ratowniczym dotarcie do zatogi znajdujacej si¢ w kabinie szybowca. Piloci zajmowali
swoje miejsca w kabinie, przypigci pasami, ktére nie zostaty uszkodzone. Uwolnieni
zostali z kabiny przez ratownikow Strazy Pozarnej, a nast¢pnie po wstgpnym badaniu
lekarskim przewiezieni karetkami do szpitala.

Szybowiec uderzyt w dach hangaru w poblizu koncéwki jednego z arkuszy blachy
falistej o niewielkiej grubosci. Spowodowato to zagigcie tego arkusza do wngtrza
hangaru, co zamortyzowalo site zderzenia, umozliwito zaglebienie si¢ kadluba
szybowca 1 zapobieglo jego kompletnemu rozbiciu o powierzchni¢ dachu. Kadiub
zaglebial si¢ pod powierzchni¢ dachu pomigdzy elementami kratownicy stanowiacej
jego szkielet nosny. Dzigki temu piloci unikngli bezposredniego zderzenia z tymi
elementami. Te czynniki (miejsce uderzenia i przestrzen, w ktorej zagtebit si¢ kadtub)
prawdopodobnie pozwolity ograniczy¢ negatywne dla cztonkéw zatogi skutki wypadku.
Komisji nie udalo si¢ ustali¢ jednoznacznie przyczyny obrazen, jakich doznali
cztonkowie zalogi. Mogty by¢ one wynikiem uderzenia glowami o arkusz blachy
pokrywajacej dach podczas zaglebiania si¢ kadtuba pod powierzchni¢ dachu, lub (oraz)

w wyniku uderzenie przez oderwane tablice przyrzadow.
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1.16 Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny miejsca zdarzenia i wraku szybowca. Wykonano szereg
zdje¢ terenu wypadku i wuszkodzen szybowca. Przeanalizowano dokumentacje
eksploatacyjna szybowca, dokumentacj¢ szkoleniowa pilotéw i do§wiadczenie lotnicze
na typie statku powietrznego, na ktorym zaistnial wypadek. Przestuchano pilotéw
1 Swiadkow. Przestudiowano dokumentacj¢ zgromadzona przez jednostki Policji
w Toruniu. Wykonano analiz¢ dostgpnych informacji dotyczacych warunkéw
meteorologicznych panujacych w rejonie lotniska i regionie kujawsko-pomorskim
w czasie zaistnienia wypadku.

1.17 Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej.

Aeroklub Pomorski prowadzi dziatalno$¢ szkoleniowa w oparciu o przepisy
dotyczace Organizacji Szkolenia Lotniczego, oraz wewngtrzne przepisy (Instrukcje,
Programy Szkolenia) Aeroklubu Polskiego. Dziatania organizacyjne prowadzone przez
Aeroklub Pomorskiego w dniu 13 maja 2006 r., nie mialy wplywu na zaistnienie
i przebieg zdarzenia.

1.18 Informacje uzupelniajace

Nie byto.
1.19 Nowe metody badan

Nie byto.

2. WNIOSKI KONCOWE
2.1 Ustalenia Komisji

Na podstawie zebranego materiatu dowodowego PKBWL ustalita:

1. Szybowiec byt sprawny technicznie.

2. Cigzar i wywazenie szybowca miescity si¢ w zakresach podanych w ITUwL.

3. Instruktor-pilot miat aktualne uprawnienia do wykonywania tego rodzaju lotéw.

4. Instruktor-pilot posiadat nieduze doswiadczenie w wykonywaniu lotéw
instruktorskich.

5. Cztonkowie zatogi nie byli pod wptywem alkoholu.

6. Cztonkowie zatogi posiadali aktualne badania lotniczo — lekarskie.
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7. Warunki atmosferyczne nie pozwalaly na wykorzystanie termiki w celu znaczacego
przedtuzenia czasu lotu.

8. Start i przebieg lotu do II zakretu przebiegat prawidtowo.

9. Lot po II zakrecie odbywat si¢ z kursem zbieznym do znakéw o okoto 25°.

10. Po wykonaniu III zakregtu na wysokosci ok. 200 m, zatoga rozpoczgta wykonywanie
manewru ,,esowania’ .

11. W trakcie wykonywania zakr¢téw (,,esowania”) szybowiec pilotowal instruktor-
pilot, na odcinkach prostoliniowych sterowat uczen-pilot.

12. W trakcie wykonywania ,.esowania” szybowiec znalazt si¢ w strefie silnych
zawirowan powietrza, zwiazanych z rozptywem powietrza wywotanym zjawiskiem
kolapsu chmur Cb na chtodnym froncie atmosferycznym potozonym w odlegtosci
12-15 km na péinoc od lotniska. Efektem tego byla duza utrata wysokosci,
odniesienie szybowca w kierunku od lotniska o okoto 150 — 200 m, oraz znaczne
rozciagnigeie zakrgtu wykonanego w strong lotniska (w czasie 1 przestrzeni).

13. Zakrgt zostat zakonczony w kierunku znakéw startowych, na wysokosci okoto
50 m. Dalszy lot odbywat si¢ w strefie silnego duszenia, z duza utrata wysokosci.

14. W trakcie catego lotu zatoga nie sktadata zadnych meldunkéw przez radio.

15. W rejonie wykonywanego lotu nie byto mozliwosci przymusowego ladowania na

przedpolu lotniska.

2.2 Przyczyna wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita, ze na zaistnienie wypadku ztozyly sig
nastgpujace przyczyny:

1. Niewlasciwe gospodarowanie wysokoscia w locie po kregu.

2. Nieumieje¢tne przeprowadzenie manewru ,,esowania’.

3. Niespodziewane wystapienie silnego podmuch wiatru i silnego pradu

Zstepujacego.
Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku byto:

— nieuzasadnione zadaniem lotu, na tym etapie szkolenia, wykorzystanie manewru

,,esowania”.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec "Puchacz" SP-3318, 13 maja 2006 .

3. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

1. Podczas planowania, przygotowania i realizacji lotéw, S$cisle przestrzegac
postanowien ,,Instrukcji wykonywania lotéw i skokéw Aeroklubu Polskiego”
oraz ,,Programu Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego” i zawartych w
nich zalecen metodycznych.

2. Szef Wyszkolenia oraz Dyrektor Aeroklubu przeanalizuja przydatnos¢

instruktora do dalszego petnienia tej funkcji.

4. ZAL.ACZNIKI

Zatacznik nr 1. Ekspertyza dotyczaca stanu pogody i ostony meteorologicznej w dniu
13 maja 2006 r. na lotnisku Torun.

Zatacznik nr 2. Album zdje¢ z miejsca wypadku.

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym

Tadeusz Lechowicz

Podpis niecgytelny
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