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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji
Badania Wypadkoéw Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego
przyczyn i zalecen profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych
w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie
zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo
lotnicze (Dz. U. 7 2006 r., Nr 100, poz.696 7 zm.) nie mogq byc traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow
innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢
do blednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

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

Uzytkownik statku powietrznego:
Wtasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

wypadek

szybowiec SZD-9bis ,,Bocian 1E”

SP-2662

instruktor-pilot szybowcowy

Aeroklub Kielecki

Aeroklub Kielecki

Aeroklub Kielecki

Mastow

24 czerwca 2007 r., godz. 08:38 LMT

powaznie uszkodzony

bez obrazen

STRESZCZENIE

W dniu 24 czerwca 2007 r. o godzinie 08:28 czasu lokalnego (LMT), z lotniska

Aeroklubu Kieleckiego w Mastowie, do lotu po kregu wystartowat szybowiec ,,Bocian”

SP-2662, pilotowany przez zaloge w sktadzie: 38-letni instruktor-pilot i 16-letni

uczen-pilot. Lot odbywat si¢ prawidlowo do IV zakrgtu. Po IV zakrgcie szybowiec

bedac na prostej do ladowania, w odlegtosci okoto 500 m przed lotniskiem, na

wysokosci okoto 40 m, wykonat zakret w prawo o 90° i ladowat w terenie przygodnym.

Przyziemienie odbylo si¢ na polu pokrytym uprawa j¢czmienia. Po przyziemieniu

szybowiec zahaczyt lewym skrzydiem o uprawg, co spowodowato jego obrét o okoto

60° wzgledem linii dobiegu. Po 5-7 m przemieszczania si¢ trawersem, szybowiec

zakonczyl dobieg. Wstepne ogledziny szybowca wykazaly uszkodzenia poszycia

w ogonowej czesci kadtuba, po obu jej stronach. Zatoga nie odniosta zadnych obrazen.

Zdarzenie miato miejsce o godzinie 08:38 czasu LMT.

RAPORT KONCOWY
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Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Tadeusz Lechowicz -kierujacy zespotem,

Tomasz Makowski -cztonek zespotu,

Bogdan Fydrych -cztonek zespotu.
Przyczyna wypadku.

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

1. Bledy popelnione przez instruktora, podczas poprawiania bledéw ucznia,
polegajace na nieprawidlowej technice ustalania warunkéw szybowania
oraz  nieprawidlowym  sposobie poslugiwania si¢ hamulcami
aerodynamicznymi.

2. Spozniona reakcja instruktora-pilota na niewlasciwe dzialanie ucznia-
pilota i dopuszczenie do nadmiernej utraty wysokosci w drugiej fazie
szybowania.

3. Ladowanie w terenie przygodnym przy otwartych hamulcach.

Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku byto:
Niezastosowanie si¢ instruktora do zalecen zawartych w metodyce szkolenia oraz

Instrukcji Szkolenia w Locie.

Komisja zaproponowata trzy zalecenia profilaktyczne:

1. W czasie szkolen teoretycznych 1 praktycznych personelu latajacego
eksponowa¢ zagrozenia zwiazane z ladowaniem w terenie przygodnym,
szczegblnie w wysokiej roslinnosci.

2. Podczas szkolen metodycznych kadry instruktorskiej zwraca¢ uwagg na
koniecznos¢ przestrzegania jednolitych warunkéw wykonywania zadan
pilotazowych zgodnie z obowiazujaca literatura fachowa (podreczniki,
poradniki itp.).

3. Zapoznac kadre instruktorska z przebiegiem oraz przyczynami wypadku.

RAPORT KONCOWY Strona4z 18
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 24 czerwca 2007 r. na lotnisku Aeroklubu Kieleckiego w Mastowie
odbywaty si¢ szkolne loty szybowcowe z uczniami szkolenia podstawowego, przy
wykorzystaniu dwoch szybowcdéw typu ,,Bocian” i samolotu holujacego typu PZL-104
,»Wilga”. Wszystkie loty odbywaly si¢ z instruktorami na poktadzie. Przed lotami
odbyla si¢ odprawa, podczas ktérej kierujacy lotami zapoznal uczestnikéw lotow
z prognoza pogody i warunkami ruchu lotniczego w rejonie lotniska. Starty i ladowania
odbywaty si¢ z kursem 290°. Start do pierwszego lotu nastapit o godzinie 06:17 czasu
lokalnego.

O godzinie 08:28 na szybowcu o znakach rejestracyjnych SP-2662 wystartowata
zatoga w skladzie: 38-letni instruktor-pilot i 16-letni uczen-pilot. Byt to trzeci w tym
dniu lot ucznia i dziewiaty lot instruktora. Celem lotu wg ¢w. AIl/6 byto doskonalenie
wszystkich elementéw lotu po krggu, w celu przygotowania ucznia do lotéw
sprawdzajacych przed wylotem samodzielnym. Wyczepienie z holu nastapito na
wysokosci 400 m, nad znakami startowymi. Lot po krggu odbywat si¢ prawidlowo do
IV zakrgtu, wykonanego w nakazanym miejscu 1 zakonczonego w osi znakow
startowych na wysokosci okoto 170 m. Po wykonaniu zakr¢tu uczen-pilot ustalit
predkos¢ 110 km/h i zdecydowanie otworzyl hamulce aerodynamiczne w potozenie
,petne”. Instruktor zwrécit mu uwage, ze otwiera je zbyt gwaltownie. Oceniajac, ze
ustalone warunki szybowania spowoduja ladowanie z niedolotem i widzac brak
zdecydowanej reakcji ucznia, instruktor zamknal catkowicie hamulce, a nastgpnie
zaprezentowat sposéb stopniowego otwierania hamulcéw i wptyw ich otwarcia na kat
szybowania. W odlegltosci okoto 500 m przed granica lotniska, na wysokosci okoto
40 m instruktor ocenit, ze posiadany zapas wysokos$ci nie daje stuprocentowej pewnosci
dolotu do lotniska. Podjat decyzj¢ o ladowaniu w terenie przygodnym na polu pokrytym
uprawa zbozowa, z zakrgtem o 90° w prawo. Ladowanie na wprost uniemozliwiaty
znajdujace si¢ w tym rejonie, a usytuowane poprzecznie do kierunku lotu — droga
gruntowa, a w dalszej odlegtosci — rzad drzew. Po podjeciu decyzji, instruktor przejat
sterowanie szybowcem, zamknat hamulce, wykonal zakr¢t w prawo, ponownie
otworzyl hamulce aerodynamiczne 1 wykonal ladowanie. Bezposrednio po
przyziemieniu lewe skrzydto zahaczylo o uprawe, co spowodowato odchylenie osi

podtuznej szybowca o kat okoto 60°, bez utraty kierunku przemieszczania sie. Dalszy
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ruch szybowca odbywat si¢ trawersem, co spowodowato skrdcenie dlugosci dobiegu do
okoto 5-7 m. W trakcie przemieszczania si¢ trawersem, koto podwozia zaglebito sig¢
w migkkim gruncie i ,,wyorato” w nawierzchni pola bruzde o glebokosci kilkunastu
centymetrow. Cztonkowie zatogi nie odnie$li zadnych obrazen i po zakonczonym
dobiegu samodzielnie opuscili kabing. W trakcie ogledzin szybowca stwierdzili kilka
peknig¢ poszycia ogonowej czgsci kadtuba oraz statecznika pionowego.

Kierujacy lotami obserwowatl lot szybowca do momentu zakonczenia czwartego
zakr¢tu. Ocenit, ze potozenie i wysokos¢ szybowca sa prawidlowe, wigc skupit swoja
uwage na samolocie przygotowujacym si¢ do wykonania startu. Kiedy po starcie
samolotu, ponownie skierowal wzrok w kierunku podejscia do ladowania, szybowiec
wykonywal zakret w prawo i widoczna byta jedynie cze$¢ jego skrzydta, gdyz reszte
zastanialy drzewa rosnace przed lotniskiem. O decyzji ladowania na przedpolu lotniska
instruktor nie zameldowat przez radio. Kierujacy lotami wystat w miejsce ladowania
samochod z kilkoma osobami sposréd uczestnikéw lotow. Po chwili otrzymat
informacje od pilota samolotu holujacego, o szybowcu znajdujacym si¢ na polu poza
lotniskiem. Polecit mu, aby po zakonczeniu holowania przelecial nad miejscem
ladowania 1 sprébowal oceni¢ sytuacj¢. Pilot samolotu, po wykonaniu przelotu nad
polem ocenit, ze cyt.: ,,...zatodze nic sie nie stato, a szybowiec jest caty”, o czym
zameldowal kierujacemu lotami. Informacja o uszkodzeniu szybowca, dotarta do
kierujacego lotami dopiero po przybyciu na miejsce zdarzenia ekipy wystanej

samochodem.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nie byto 2 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku wypadku powaznemu uszkodzeniu ulegly elementy konstrukcji czgsci
ogonowej szybowca. Charakter i rozmiar uszkodzen spowodowal koniecznos¢

przeprowadzenia naprawy w zaktadzie remontowym.
1.4. Inne uszkodzenia.

Zniszczona (zagnieciona) uprawa jeczmienia na powierzchni okoto 10 m?.
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1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Instruktor-pilot, m¢zczyzna lat 38, posiada licencj¢ pilota szybowcowego - wazna

do 20.06.2010 r. Loty na szybowcach wykonuje od 1986 r., a od 1999 r. wykonuje loty
instruktorskie. Aktualnie posiada uprawnienie instruktora szkolenia ogélnego - klasy 1
(FI 1) — wazne do 27.06.2008 r. Nalot na szybowcach (wtacznie z lotem zakofczonym
wypadkiem) - 601 godz. 46 min., w tym nalot instruktorski - 143 godz. 31 min. Posiada
uprawnienia do wykonywania lotéw na 13 typach szybowcow.
Obowiazkowe kontrole okresowe:
- Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) - 18.03.2007 r. - wazna do
17.03.2008 r.
- Kontrola Techniki Pilotowania (KTP) — 14.04.2007 r. - wazna do 13.04.2008 r.
Orzeczenie lekarskie z dnia 23.05.2007 r., wazne do 22.05.2009 r. - klasy 2,
bez ograniczen.
Zestawienie lotow wykonanych przez instruktora-pilota w czerwcu 2007 r.

(wszystkie loty — instruktorskie)

Data Zad./¢wicz. szyr{))(;gvca If(l):gsva Czas Uwagi
08.06 All/1,2 Bocian 3 2:19

08.06 All/7 Puchacz 1 0:46

09.06 All/2,3 Bocian 19 3:46

15.06 All/1,2,3 Bocian 15 2:49

16.06 All/3,7; AV1/2 Bocian 13 4:28

17.06 Al/3.4,5 Bocian 17 4:06

23.06 All/5,6 Puchacz 3 0:44

24.06 All/3,6 Bocian 8 1:28

24.06 All/6 Bocian 1 0:10 wypadek

Razem 77 20:36

Uczen-pilot, mgzczyzna lat 16, odbyt szkolenie teoretyczne w okresie 31.03 —
03.06.2007 r. Praktyczne szkolenie w powietrzu rozpoczat w dniu 08.06.2007 r. Lacznie
z lotem zakonczonym wypadkiem, wykonal 26 lotéw z instruktorem, w czasie
5 godz. 25 min.

Orzeczenie lekarskie (badanie wstegpne) z dnia 06.02.2007 r., wazne do 06.02.2012 r.

- klasy 2, bez ograniczen.
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Zestawienie lotéw wykonanych przez ucznia-pilota z tym samym instruktorem, od

poczatku szkolenia.

Data Zad./¢wicz. szyr{))(;gvca If(l):gsva Czas Uwagi

08.06 All/1 Bocian 1 0:30

09.06 All/2 Bocian 5 0:54

09.06 All/3 Bocian 1 0:12

15.06 All/3 Bocian 6 0:53

16.06 All/3 Bocian 3 0:37

16.06 All/4 Bocian 1 0:14

17.06 All/4 Bocian 2 0:23

17.06 AIl/5 Bocian 2 0:45

23.06 AIl/5 Bocian 1 0:13

23.06 All/6 Bocian 1 0:14

24.06 All/6 Bocian 2 0:20

24.06 All/6 Bocian 1 0:10 wypadek
Razem 26 5:25

Kierujacy lotami, mezczyzna lat 41, posiada licencj¢ pilota szybowcowego — wazna

do 08.06.2010 r. i uprawnienia instruktora szkolenia ogdélnego klasy 1 (FI 1). Na 18
typach szybowcéw, od 1982 r. wykonat ponad 1900 lotéw w tacznym czasie okoto
1980 godzin. Posiada réwniez licencj¢ pilota samolotowego zawodowego — wazna
do 26.01.2009 r., uprawnienia do pilotowania samolotéw jednosilnikowych
i wielosilnikowych, oraz uprawnienia instruktora samolotowego szkolenia ogdlnego
FI(A). Na samolotach wykonuje loty od 1989 r. Na 10 typach samolotéw wykonat
okoto 2800 lotéw, w tacznym czasie okoto 860 godzin.

Orzeczenie lekarskie z dnia 30.04.2007 r., wazne do 29.10.2007 r. — klasy 1,

bez ograniczen.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Szybowiec SZD-9-bis .BOCIAN 1E” jest dwumiejscowym S$rednioplatem

przeznaczonym do szkolenia i treningu. Kadtub drewniany, konstrukcji pétskorupowej
kryty sklejka na powierzchniach rozwijalnych, oraz laminatem szklano-poliestrowym
na nierozwijalnych fragmentach powierzchni. Koto podwozia amortyzowane,

wyposazone w hamulec.
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Rok Nr fabryczny Znaki ) )
Producent Nr rejestru | Data rejestru
budowy ptatowca |rozpoznawcze
1973 PZL Bielsko P-621 SP-2662 2662 03.10.1973
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 06.09.2007 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2270 godz. 40 min.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 46 godz. 40 min.

Resurs pozostalty do kolejnego remontu lub przegladu 153 godz.
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych - ,,50”  10.06.2006 r.
Kolejne czynnos$ci obstugowe:
- przeglad w CSL-T Krosno zgodnie 07.09.2006 r.
z biuletynem IKCSP nr 1/97 zm.2
- przeglad przygotowujacy do lotéw w sezonie 2007 16.03.2007 r.

Cigzar szybowca miescit si¢ w granicach podanych w ITUwL.
Wywazenie szybowca odpowiadato wymogom IUwL.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Obszarowa prognoza pogody na dzien 24.06 2007 r., wazna od godziny 04:00
do 11:00 UTC przewidywata:
1) Sytuacja baryczna: przechodzenie obszaru pod wptyw klina wyzowego.
2) Wiatr przyziemny: 220-260°, predko$é 2-8 m/s.
3) Wiatr na wysokosci:
- 300m - 230—2600, predkos¢ 5-12 m/s;
— 600m —270-300°, predkosé 8-15 m/s;
— 1000 m — 270-300°, predko$é 10-18 m/s;
4) Zjawiska: brak.
5) Widzialnos¢: powyzej 10 km.
6) Zachmurzenie: 3/8 —4/8 Sc, Cu o podstawach 1000-1500/3200 m.
7) Izoterma 0° C: na wysokosci 2500 m n.p.m.
8) Oblodzenie: brak
9) Turbulencja: brak.

Rzeczywiste warunki panujace na lotnisku - wedtug zapisu w ,,Raporcie dziennym

kierujacego lotami” - o godzinie 06:17: wiatr przyziemny 240-270" o predkosci
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5-8 m/s, podstawa chmur 700 m, widzialnos¢ powyzej 10 km, brak zjawisk,

temperatura 21°C.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie byto.
1.9. Lacznos¢.

W trakcie lotéw utrzymywana byla taczno$¢ pomiedzy kierujacym lotami oraz
wszystkimi statkami powietrznymi uczestniczacymi w lotach. O decyzji ladowania

w terenie przygodnym na przedpolu lotniska, instruktor nie zameldowat przez radio.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Lotnisko Mastéw (EPKA).
Pozycja geograficzna: 50° 53' 48,55"N; 020° 43' 53,62"E.
Wysokos¢: 308 m.n.p.m.
Drogi startowe, : - 11R - 29L - 900 X 30/ 110° - 290° MAG - asfaltobetonowa
-11L-29R - 900 X 200/ 110° - 290° MAG — gruntowo-trawiasta
Laczno$¢ - KWADRAT / AERO - 122,200 MHz
- PORT / INFO - 122.700 MHz
Uzytkownik: Aeroklub Kielecki.
Zarzadzajacy: Aeroklub Polski.

Ladowanie nastapilo okoto 500 m od granicy lotniska i okoto 800 m od znakéw
startowych, na polu pokrytym uprawa j¢czmienia o wysokosci 30-60 cm. Plaszczyzna
uprawy nie byla jednolicie ptaska, co bylo wynikiem zar6wno zréznicowanej wysokosci
uprawy jak i wystgpowania na polu niewielkich pagérkéw. Grunt w miejscu ladowania
migkki. W odlegtosci okoto 150 m od miejsca ladowania, w kierunku granicy lotniska

-pojedynczy rzad drzew o wysokos$ci 5-25 m.
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Rys. 1. Szkic sytuacyjny wykonany na miejscu zdarzenia
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1.11. Rejestratory pokladowe.
Nie byto.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

W trakcie zdarzenia zaden element konstrukcji szybowca nie oddzielit si¢ od niego.
Podczas weryfikacji uszkodzen w zaktadzie remontowym stwierdzono:

—peknigcia wreg nr 251 26

— peknigte podtuznice miedzy wregami nr 25 i 26

— peknigcia poszycia miedzy wregami nr 24 — 27

—uszkodzenie zeberka statecznika pionowego
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Cztonkowie zatogi nie odniesli zadnych obrazen. Nie przeprowadzono badan na

obecnos¢ alkoholu.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia.
Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdje¢ miejsca wypadku oraz szybowca. Przeanalizowano dostgpna
dokumentacj¢ eksploatacyjna szybowca. Przeanalizowano doswiadczenie lotnicze
zatogi oraz posiadane uprawnienia. Przyjeto i przeanalizowano o$wiadczenia oraz

zeznania czlonkéw zatogi 1 swiadkéw. Wykonano analize przebiegu zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.
Nie dotyczy.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Z analizy uwag instruktoréw w dokumentacji szkoleniowej ucznia wynika, ze
niektére z btedéw popetnianych przed wypadkiem, nie zostaty trwale wyeliminowane w
dalszej czesci szkolenia. Najczescie] pojawiaty sig problemy
z okresleniem miejsca IV zakregtu, czego efektem byly ladowania w odleglosci rownej —
od dwoéch do czterech rozpigtosci skrzydet - od linii znakéw startowych (trzykrotnie
w okresie miesiaca po wypadku). Powtarzaty si¢ ladowania z przelotem (w tym jedno
przy pelnym otwarciu hamulcéw) lub przedwczesne oderwania przy starcie
(czterokrotnie). Symptomatyczne sa uwagi dotyczace lotdw egzaminacyjnych, wedtug
¢wiczenia AlIl/7. Po pierwszym locie instruktor egzaminujacy napisal: ,,Wylqczenie
myslenia po drugim zakrecie, dobre wyprowadzenia z korkociqgu, spirali, nietypowych
przechylen w locie”. Uwagi po drugim locie: ,Zbyt duza wysokos¢ po czwartym
zakrecie, minimalny cyrkiel po wylgdowaniu. LOT KONCZY SIE JAK SZYBOWIEC
STANIE”. Po tak ocenionych lotach uczen zostal dopuszczony do wykonywania lotéw
samodzielnych. W dniu egzaminu wykonat trzy loty samodzielne po krggu. Kolejne loty
samodzielne po krggu wedlug ¢wiczenia AIl/8 uczen-pilot zrealizowat w ciagu

kolejnych trzech dni.
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie byto

4. ANALIZA.

2.1. Przebieg zdarzenia.

Lot wedlug ¢wiczenia AIl/6 jest lotem doskonalacym wszystkie elementy lotu.
Program Szkolenia Szybowcowego AP przewiduje wykonanie minimum czterech lotow
wedtug tego ¢wiczenia. Konczac to ¢wiczenie uczen-pilot powinien umie¢ wykonac
w sposéb powtarzalny caty lot bez jakiejkolwiek pomocy ze strony instruktora oraz by¢
gotowym do lotéw sprawdzajacych przygotowanie do lotow samodzielnych. Krytyczny
lot byt trzecim w tym dniu lotem ucznia-pilota wedlug ¢w. All/6, wigc instruktor starat
si¢ da¢ uczniowi jak najwigcej swobody. W ocenie instruktora, poprzednie loty uczen-
pilot wykonywal poprawnie do etapu III zakr¢tu. W dalszych etapach lotu miat
problemy z okresleniem miejsca wykonania IV zakrgtu, ustaleniem 1 ocena kata
szybowania oraz z prawidlowym postugiwaniem si¢ hamulcami aerodynamicznymi.
Te same problemy wystapily w krytycznym locie. Uczen dwukrotnie chciat zbyt
wczesnie wykona¢ IV zakrgt. Dopiero za trzecim razem, po akceptacji instruktora
wykonat zakr¢t w prawidlowym miejscu. Po wyprowadzeniu z zakrg¢tu uczen ustalit
predkos¢ 110 km/h 1 natychmiast energicznie otworzyl catkowicie hamulce
aerodynamiczne. W ocenie instruktora spowodowato to ustalenie kata szybowania
z niedolotem. Postepujac zgodnie z zasadami, uczen powinien po wykonaniu zakre¢tu,
ustali¢ kat szybowania bez otwierania hamulcow. Nastgpnie powinien oceni¢ kat
szybowania wedlug polozenia 1 ewentualnego przemieszczania si¢ dolnego
ogranicznika znakéw startowych wzgledem maski szybowca i dopiero wtedy uzy¢
hamulcéw w celu zachowania statej projekcji ogranicznika. Predko$¢ szybowania
powinna by¢ wigksza o 10-15 km/h od predkosci optymalnej, ktéra dla tego typu
szybowca wynosi 80 km/h (przy dwuosobowej zatodze). Predkos¢ szybowania powinna
wigc wynosi¢ okoto 90-95 km/h. W przypadku lotu samodzielnego ,Instrukcja
Uzytkowania w Locie” (IUwL) zaleca nawet podejscie do ladowania z predkoscia 80-
85 km/h. W swoim zeznaniu uczen przyznal, ze tak opisany sposéb ustalenia warunkéw
szybowania do ladowania nie zostal mu podczas szkolenia zaprezentowany, a pr¢gdkos¢
110 km/h ustalit wedlug zalecen instruktora.

Instruktor zwrdcil uczniowi uwage na zbyt szybkie i energiczne otwarcie hamulcow.

Uczen zareagowal na uwage z opdznieniem, zmniejszajac nieco otwarcie hamulcéw.
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Uznajac, ze reakcja ucznia jest niedostateczna, instruktor zamknal hamulce catkowicie,
a nastgpnie powoli otworzyl je do okoto potowy pelnego otwarcia. W dalszym etapie
szybowania uczen pilotowat i postugiwat si¢ hamulcami samodzielnie. Sp6zniona
i niedostateczna reakcja ucznia na zwrécona mu uwage oraz zbyt dtugie prezentowanie
przez instruktora sposobu postugiwania si¢ hamulcami, spowodowaty duza utratg
posiadanego przez szybowiec zapasu wysokosci. Prawdopodobnie nadmierne skupienie
uwagi instruktora na dalszym postugiwaniu si¢ hamulcami przez ucznia, utrudnity mu
odpowiednio wczesne zauwazenie zwigkszonej utraty wysokosci.

Decyzj¢ o ladowaniu w terenie przygodnym, instruktor podjal bezposrednio po
zauwazeniu zagrozenia, po czym niezwlocznie ja wykonat. Z tego powodu nie zlozyt
meldunku przez radio o Iladowaniu na przedpolu Ilotniska. Kierujacy lotami
nie obserwowatl koncowej fazy szybowania do ladowania, gdyz uwage swa skupit na
startujacym w tym czasie samolocie. W wyniku tego nie zauwazyl nadmiernej utraty
wysokosci przez podchodzacy do ladowania szybowiec, przez co nie mial mozliwosci
udzielenia podpowiedzi zatodze.

Po podjeciu decyzji o ladowaniu poza lotniskiem instruktor przejat sterowanie,
zamknat hamulce, wykonat zakret w prawo, po czym ponownie otworzytl hamulce
aerodynamiczne. ,,Instrukcja Uzytkowania w Locie” zawiera nastgpujace zapisy:

»Ladowanie w wysokiej roslinnosci (np. w zbozu, trawie, kukurydzy itp.) nalezy
wykonywac tylko w wypadkach nieuniknionych. Lqdowanie takie jest NIEBEZPIECZNE
i prowadzi z reguty do uszkodzenia szybowca.

W przypadku koniecznosci takiego ladowania nalezy:
- traktowac powierzchnie roslinnosci jako ptaszczyzne przyziemienia,
-, przyziemia¢” mozliwie na matej predkosci, unikajqc jednak zbyt niskiego opuszczenia
tytu kadtuba,
- ,przyziemiaé” tylko na ZAMKNIETYCH hamulcach aerodynamicznych,
- sterowac lotkami precyzyjnie, doprowadzajqc do rownolegtego ustawienia szybowca
w stosunku do ptaszczyzny roslinnosci,
- przed lgdowaniem DOCIAGNAC MOCNO PASY PLECOWE.”

Z zeznan instruktora 1 ucznia wynika, ze obrét szybowca w lewo nastapit tuz po
przyziemieniu. Ladujacy szybowiec zostawil na powierzchni pola slady, w postaci
zagniecen uprawy, oraz bruzdy wyoranej w gruncie przez koto podwozia podczas
przemieszczania si¢ trawersem. Rozmiar i ksztalt §ladu, widocznego na ponizszej

fotografii z prawej strony sladu pochodzacego od kadluba, a przede wszystkim
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odlegto$¢ migdzy Sladami - znacznie mniejsza od diugosci skrzydta - wskazuje na to, ze
powstal on w wyniku kontaktu dolnego segmentu lewego hamulca aerodynamicznego
z ktosami zboza. Instruktor zeznal, Ze wypuscit hamulce poniewaz ocenit dtugos¢ pola
jako zbyt mala oraz obawiajac si¢ ewentualnych przeszkdd, takich jak miedza czy réw.
Ladowanie w wysokiej roslinnosci z reguly konczy si¢ uszkodzeniem szybowca, lecz
ladowanie z zamknigtymi hamulcami prawdopodobnie zmniejszytoby rozmiary
uszkodzen. Gwaltowny obrét szybowca, zapoczatkowany przy predkosci zblizonej do
predkosci przyziemienia, oraz dalsze przemieszczanie si¢ trawersem, spowodowaly
bardzo duze obciazenie ogonowej czgsci szybowca skierowane w kierunku zblizonym
do prostopadlego wzgledem podtuznej osi kadluba. O sile tego obciazenia moze
Swiadczy¢ dtugos¢ dobiegu po wykonaniu obrotu (,,cyrkla”), wynoszaca zaledwie

okoto 5-7 m.

Fot.1. Slady pozostawione prze lqdujqcy szybowiec w miejscu przyziemienia. Widok

w kierunku przeciwnym do kierunku lgdowania. Slad z lewej strony pozostawiony

przez kadtub szybowca.

iy -\J (I W ﬁ“
2.2. Metodyka szkolenia

Komisja przeprowadzita réwniez analiz¢ dokumentéw szkolenia ucznia-pilota oraz

jego zeznania, pod katem metodyki szkolenia. Z zeznan ucznia wynika, ze powtarzajace
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si¢ btedy w ocenie kata szybowania i brak umiejgtnosci prawidlowego postugiwania sig
hamulcami, byly wynikiem niedostatecznej wiedzy teoretycznej. ,,Podrgcznikowy”
spos6b ustalania warunkéw szybowania do ladowania byt mu nieznany. Swiadczy to
o tym, ze btedy szkoleniowe zostaly popetnione juz na etapie szkolenia teoretycznego.
W trakcie szkolenia praktycznego bledy te nie zostaly wyeliminowane, lecz nawet
pogltebione. Przejawem tego bylo m.i. zalecenie przez instruktora utrzymywania
predkosci do ladowania 110 km/h, o 15-20 km/h wigkszej od zalecanej przez
podreczniki. Wynikiem tak prowadzonego szkolenia byla jego niska efektywnos$¢.
Przed wylotem samodzielnym uczen-pilot wykonat facznie dziesig¢ lotow wedlug
¢wiczenia All/6, przy liczbie minimalnej - okreslonej w Programie Szkolenia
Szybowcowego AP - wynoszacej cztery. Instrukcja Szkolenia AP zezwala na
zwigkszenie liczby lotow na dane ¢wiczenie, jednak nie wigcej niz o 50 % w stosunku
do wartosci okreslonej w Programie. Dalsze zwigkszanie liczby lotow wymaga decyzji
Szefa Wyszkolenia. Kazdego dnia, przed lotami samodzielnymi wykonywat jeden lot
z instruktorem wedlug ¢wiczenia AlIl/6. Do konca realizacji ¢wiczenia AIl/8, uwagi
instruktora dotyczyty btedow zwiazanych z budowa kregu i obliczeniem do ladowania,
ktére powinny by¢ wyeliminowane na etapie ¢wiczenia All/6.

W krytycznym locie instruktor naruszyt jedna z podstawowych zasad metodyki
szkolenia, dopuszczajac do powstania sytuacji wypadkowej wywotanej btednym
dziataniem ucznia-pilota, ktérej skutkom nie byl w stanie sam skutecznie zaradzié,

tzn. doprowadzi¢ do bezpiecznego ladowania w granicach lotniska.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.
Na podstawie zebranego materiatu dowodowego PKBWL ustalita:

1. Instruktor-pilot miat aktualne uprawnienia do wykonywania tego rodzaju lotow.

2. Instruktor-pilot posiadat duze doswiadczenie w  wykonywaniu lotéw
instruktorskich.

3. Zaloga oraz kierujacy lotami, mieli w dniu wypadku aktualne badania lotniczo-
lekarskie.

4. Po wypadku nie przeprowadzono badan na obecno$¢ alkoholu w organizmach
zatogi i kierujacego lotami.

5. Warunki atmosferyczne pozwalaty na wykonywanie planowanych lotow.

6. Szybowiec byt sprawny technicznie.
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7. Dokumentacja eksploatacyjna oraz poziom obslugi technicznej szybowca nie

budzity zastrzezen.
8. Cigzar i wywazenie szybowca miescity si¢ w zakresach podanych w IUwL.
9. Kwalifikacje i do§wiadczenie kierujacego lotami nie budzity zastrzezen.

10. W etapie szybowania do ladowania zatoga dopuscita do nadmiernej utraty

wysokosci, co uniemozliwito bezpieczne ladowanie na lotnisku.
11. Instruktor nie zameldowat przez radio o decyzji ladowania na przedpolu lotniska.
12. Kierujacy lotami nie obserwowal koncowego etapu szybowania do ladowania.

13. Przyziemienie szybowca nastgpito z catkowicie otwartymi hamulcami

aerodynamicznymi.

14. Bezposrednio po przyziemieniu szybowiec zahaczyt lewym hamulcem

aerodynamicznym o uprawe, co spowodowato gwattowny obrét o okoto 60° w lewo.

15. Dalszy dobieg odbywat si¢ trawersem, z intensywnym wyhamowaniem predkosci,

na odcinku 5-7 m.

3.2. Przyczyna wypadku.
W trakcie badania PKBWL ustalita, ze na zaistnienie wypadku ztozyly si¢
nastgpujace przyczyny:

1. Bledy popelnione przez instruktora, podczas poprawiania bledéw ucznia,
polegajace na nieprawidlowej technice ustalania warunkow szybowania
oraz  nieprawidlowym  sposobie poslugiwania si¢ hamulcami
aerodynamicznymi.

2. Spézniona reakcja instruktora-pilota na niewlasciwe dzialanie ucznia-
pilota i dopuszczenie do nadmiernej utraty wysokosci w drugiej fazie
szybowania.

3. Ladowanie w terenie przygodnym przy otwartych hamulcach.

Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku byto:
Niezastosowanie si¢ instruktora do zalecen zawartych w metodyce szkolenia oraz

Instrukcji Szkolenia w Locie.
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastgpujacych zalecen profilaktycznych:

1. W czasie szkolen teoretycznych 1 praktycznych personelu latajacego
eksponowa¢ zagrozenia zwiazane z ladowaniem w terenie przygodnym,
szczegblnie w wysokiej roslinnosci.

2. Podczas szkolen metodycznych kadry instruktorskiej zwraca¢ uwage na
koniecznos¢ przestrzegania jednolitych warunkéw wykonywania zadan
pilotazowych zgodnie z obowiazujaca literatura fachowa (podreczniki,
poradniki itp.).

3. Zapoznac kadre instruktorska z przebiegiem oraz przyczynami wypadku.

5. ZALACZNIKI.
1. Album zdj¢¢ z miejsca wypadku

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
Tadeusz Lechowicz

Podpis niecgytelny
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