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celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-30 "PIRAT"

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-2516
Dowddca statku powietrznego: Uczen pilot
Organizator lotéw/skokow: Aeroklub regionalny

Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Polski

Wiasciciel statku powietrznego: Aeroklub Polski

. Inne miejsce przystosowane do startow
" iladowan statkéw powietrznych PIL.A

Data i czas zdarzenia: 14 lipiec 2007 r., godz. 16:45 (LMT)

Miejsce zdarzenia

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony
Obrazenia zatogi: Ze skutkiem $miertelnym
STRESZCZENIE

Dnia 14 lipca 2007 r. na innym miejscu przystosowanym do startéw i ladowan
statkéw powietrznych' w Pile organizowano loty szkolne i treningowe na szybowcach.
W ramach tych lotéw, piaty lot samodzielny na holu na szybowcu "Pirat" wykonywat
uczen — pilot, mezczyzna lat 58. Po starcie na wysokosci okoto 80 m zespdt wleciat
w strefe¢ noszenia termicznego co spowodowato silne wahania szybowca i w rezultacie
utrat¢ przez pilota zpola widzenia samolotu holujacego. Uczen-pilot wyczepit
szybowiec, a nastgpnie wykonat zakr¢t o okoto 180° w lewo w celu wykonania
ladowania z wiatrem na ladowisku startu. W koncowej fazie zakretu na kurs przeciwny
do kursu startu, szybowiec wpadt w prawy korkociag i zderzyt si¢ z ziemia.

W wyniku zderzenia pilot zmarl po przewiezieniu do szpitala. Badanie wypadku
prowadzit zespét badawczy PKBWL w sktadzie:

pil. dr Edmund KLICH - przewodniczacy zespotu
dr inz. pil. dosw. Maciej LASEK - czlonek zespotu
mgr inz. pil. dosw. Jerzy KEDZIERSKI - czlonek zespotu
mgr inz. Jacek JAWORSKI - cztonek zespotu
dr n. med. Jacek ROZYNSKI - cztonek zespotu

"' W dalszej czeéci raportu zamiast pelnego okreslenia — ,,inne miejsce przystosowane do startow i

ladowan statkéw powietrznych” - uzywane jest stowo ladowisko. Nie znaczy to jednak, ze z punktu

prawnego byto to ladowisko.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 "PIRAT" SP-2516, 14 lipiec 2007 r., lqdowisko PILA

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyne wypadku lotniczego:

1.

Niewtasciwa reakcja ucznia-pilota na chwilowe zaburzenie lotu, po wejsciu zespotu
w strefe turbulencji termicznej, polegajaca na nieadekwatnych do zaistniatej
sytuacji ruchéw sterami (prawdopodobnie zbyt obszernych i z opdznieniem),
w tym szczegllnie sterem wysokosci, ktére doprowadzito do duzych odchylen
toru lotu.

Dopuszczenie do zmniejszenia pr¢dkosci lotu, w czasie wykonania zakrgtu na
kurs przeciwny do kursu startu, co doprowadzilo do aerodynamicznego

przeciagnigcia szybowca 1 wpadnigeie w korkociag.

Okolicznosci sprzyjajace:

1.

Kontynuowanie szkolenia podstawowego pomimo nie zadawalajacych postepéw
1 brak nakazanego w Instrukcji Szkolenia Aeroklubu Polskiego postgpowania
z uczestnikiem szkolenia, ktory nie poczynit zadawalajacych postgpow.
Niewtasciwa ocena poziomu wyszkolenia i predyspozycji ucznia-pilota do lotéw
samodzielnych na szybowcu ,,Pirat”.

Brak w programach szkolenia uwag dotyczacych konieczno$ci podejmowania
decyzji o przeszkoleniu ucznia na szybowcu Pirat, przez szefa wyszkolenia
aeroklubu.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 1 zalecenie profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 "PIRAT" SP-2516, 14 lipiec 2007 r., lqdowisko PILA

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 14 lipca 2007 r. na ladowisku w Pile organizowano loty szkolne i treningowe
na szybowcach. W ramach tych lotéw piaty lot samodzielny ze startem za samolotem na
szybowcu "PIRAT", o znakach rozpoznawczych SP-2516, wykonywat uczen—pilot,
me¢zczyzna lat 58, obywatel RFN pochodzenia polskiego. Wczesniej w tym dniu
wykonat 1 lot kontrolny po kregu z instruktorem na szybowcu ,,Bocian”. Kolejno
wykonat 3 loty samodzielne wedtug zadania A/V ¢wiczenia 17 programu szkolenia
szybowcowego Aeroklubu Polskiego, w ramach przeszkolenia na szybowiec ,,Pirat”
rowniez ze startem za samolotem. Nastepnie uczen-pilot wykonat 1 lot na szybowcu
,.Pirat” w czasie 20 min. na termike.

Start, do kolejnego lotu zespotu holujacego w skladzie samolot Wilga i szybowiec
,Pirat” nastapit o godzinie 16.43. Do holowania szybowca wykorzystywano ling
o dtugosci 40m. Po starcie z kursem 270° z nawierzchni trawiastej, na wysokosci okoto
80m, zespdt nad czescia asfaltowa ladowiska Pila, wlecial w stref¢ noszenia
termicznego. Spowodowalo to przejécie szybowca na wznoszenie pod katem okoto 20°
1 nastgpnie na znizanie z katem ponad 20° 1 ponownie na wznoszenie z katem ponad 30°.
W gbérnym potozeniu uczen-pilot wyczepit szybowiec 1 wykonal zakret o okoto 180°
w lewo, poczatkowo na wznoszeniu. Zakr¢t zostat wykonany poczatkowo
z przechyleniem okoto 30°, anastgpnie z przechyleniem poglgbionym do 40+60°.
W koncowej fazie zakrgtu lub w trakcie wyprowadzenia z zakretu na kurs przeciwny do
kursu ladowania na wysokosci okoto 60m, uczen dopuscit do utraty predkosci i na
wysokosci okoto 60m, nastapito wpadnigcie szybowca w prawy korkociag. Szybowiec
po wykonaniu 1 i %4 zwitki korkociagu zderzyt si¢ z ziemia. Zderzenie nastapito na
ladowisku, w odlegtosci 900m od miejsca startu. W czasie krytycznego lotu lotami
kierowal instruktor, ktéry wczesniej wykonywat z uczniem lot sprawdzajacy na
szybowcu ,.Bocian” i kierowat pierwszymi lotami na szybowcu ,,Pirat”. Po zaistnieniu
sytuacji szczegdlnej kierujacy lotem podal przez radio komendy przypominajace
uczniowi-pilotowi o utrzymaniu nakazanej pr¢dkosci i uspokojenia lotu.

Przyblizona trasa lotu szybowca zostata przedstawiona na rysunku 1.

? Przeszkolenie na nowy typ szybowca.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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Wejscie zespotu w strefe
noszenia termicznego,
poczatek falowania

Wyczepienie,
poczatek zakretu

Prawy korkoci
zderzenie z zi

"ﬁ

Zakret w prawo
prawdopodobnie na chwile
przed wpadnieciem w

korkociag

Rys. 1.
W czasie zderzenia szybowca z ziemia uczen-pilot odnidst powazne obrazenia,
w wyniku ktérych zmart po przewiezieniu do szpitala. Szybowiec zostat catkowicie

zniszczony. Wypadek nastapit o godzinie 16.45. czasu lokalnego.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inni
Smiertelne -1- - -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
W wyniku zderzenia z ziemia szybowiec zostal catkowicie zniszczony.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Uczen-pilot megzczyzna lat 58 obywatel RFN pochodzenia polskiego. Teoretyczny
kurs szybowcowy ukonczyt 29.04.2005r. Na tej podstawie oraz na podstawie waznych
badan lekarskich zostal dopuszczony do szkolenia szybowcowego zgodnie
z Programem Szkolenia Szybowcowego. Szkolenie praktyczne za samolotem wedlug
zadnia A/II zakonczyt 20.08.2005r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 "PIRAT" SP-2516, 14 lipiec 2007 r., lqdowisko PILA

Ostatnie badania lekarskie wykonat dnia 31.05.2007 r. na terenie Niemiec i uzyskat
orzeczenie lekarskie klasy 2 wazne do 31.05.2008r.
Zestawienie ostatnich 10 lotow wykonanych przez pilota, ktéry ulegt wypadkowi

przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1.

L.p. | Data Typ Zadanie | Cwiczenie Czas lotu

szybowca Z instruktorem | Samodzielne
1 12.07.07r. | Puchatek | A/II 7 0.09
2 12.07.07r. | Puchatek | A/IL 7 0.10
3 12.07.07r. | Puchatek | A/II 9 0.10
4 12.07.07r. | Puchatek | A/I1 9 0.09
5 12.07.07r. | Puchatek | A/II 9 0.09
6 14.07.07r. | Bocian A/ 7 0.09
7 14.07.07r. | Pirat A/V 1 0.12
8 14.07.07r. | Pirat A/V 1 0.10
9 14.07.07r. | Pirat A/V 1 0.15
10 14.07.07r. | Pirat 0.20
Razem 0.28 min 1 godz. 20 min.

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Szybowiec jednomiejscowy, typ SZD-30 "Pirat".

Jednomiejscowy szybowiec treningowo-wyczynowy w  klasie ,,Standard”
o konstrukcji drewnianej. Skrzydio tr6jdzielne, wolnono$ny grzbietoptat z usterzeniem
w uktadzie ,,T”. Lotki wywazane masowo. Hamulce aerodynamiczne wysuwane
o podwdjnych ptatach, w stanie zamknigtym samoczynne blokowane. Koto przednie,
ptoza przednia i tylna.

Rok nr fabryczny | znaki . .
Producent nr rejestru | data rejestru

budowy szybowca roZpoznawcze

1970 ZSLS Bielsko-Biata B-376 SP-2516 2516 30.12.1970
Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do: 19.04.2008 r.
Nalot szybowca od poczatku eksploatacji: 1982 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji: 1199 lotow.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu: 947 godz.

Zatadowanie szybowca (dane masowe): Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub

przegladu (uwaga 1): 190 godz.
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych (przed sezonem):  4.04.2007 r.
przy nalocie catkowitym: 1980 godzin

RAPORT KONCOWY Strona 7 z 20
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wykonano w: Aeroklubie Ziemi Lubuskiej

Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.): (uwaga 2)

Uwagi:

1) Szybowiec byl eksploatowany zgodnie z biuletynem IKCSP nr 1/97 zm. 2, ktéry
nakazuje wykonywanie przegladow co 3 lata lub co 200 godzin lotu. Zakres tych
przegladow jest taki sam jak zakres przegladu po 1800 godzinach lotu wg IOT
szybowca (na tym szybowcu taki przeglad nie byl wykonany). W obu przypadkach
zakres prac okresla biuletyn nr BE-027/87.

Wyjasnienie:

- w biuletynie 1/97 zm. 2 jest blad w numerze, zamiast BE-027/87 wpisany jest
nieistniejacy BE-027/80;

- w IOT szybowca, w zmianie nr 1 dotyczacej eksploatacji ponad 1800 godzin
wpisany jest BE-029/90, ktéry rozszerza zakres stosowania biuletynu BE-027/87.

2) Nie dotyczy, szybowiec zostat catkowicie zniszczony.
masa pustego szybowca 268,4 kg
masa zatogi 80 kg
masa bagazu (spadochron) 7 kg

Ciezar catkowity :

dopuszczalny (z balastem) 369 kg
rzeczywisty 355,4 kg
Z protokétu wywazenia wynika, ze masa wlasna szybowca zostala przekroczona o
9,4 kg, ale maksymalny dopuszczalny cigzar startowy nie zostal przekroczony.
Wyposazenie dodatkowe:

Brak.

Cigzar szybowca miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Stan pogody na podstawie prognozy obszarowej na rejon 3 pobrana o godz. 15.30.
dnia 14.07.2007r. waznej od godz. 16.00. do 23.00. 14.07.2007r.
Sytuacja baryczna: staby klin wyzowy.
— wiatr przy ziemi: 250-220°, 12-6 kt;
— wiatr na wysokosci:
300 m AGL: 260-230°, 10-15 kt;
600 m AGL: 260-230°, 10-15 kt;
1000 m AGL: 260-230°, 10-15 kt;
— widzialnos$¢: 10 km;
— chmury:
zachmurzenie mate chmury typu AC CI pow. 3000m npm.;
zachmurzenie mate chmury typu CU o podstawach 1200-1500m npm.;

gbrne granice chmur: 2200-2400m npm.;
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Szybowiec SZD-30 "PIRAT" SP-2516, 14 lipiec 2007 r., lqdowisko PILA

— izoterma 0°: 4000 m npm.;

— oblodzenie: brak;

— turbulencja: staba;

Bez zjawisk.

Wedtug oceny pilota holujacego prady wznoszace byly stabe rz¢du 2-3 m/s.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy. Loty odbywaty si¢ wg przepisow VFR w porze dzienne;.
1.9. Lacznos¢.

Szybowiec byt wyposazony w radiostacje korespondencyjna RS—6101, za pomoca
ktorej pilot mogt porozumiewac si¢ z instruktorem. Wedtug o$§wiadczenia instruktora
obustronna taczno$¢ byta sprawdzana przed lotem 1 nie stwierdzono zadnych

nieprawidlowosci.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Nazwa, inne miejsce przystosowane do startéw i ladowan statkéw powietrznych Pita.
Pozycja geograficzna: 53° 10° N; 16° 42” E.
Dane pasa startowego trawiastego:
— kurs 270°- 90°;
— dlugos¢ 650m;
— szeroko$¢ 150m.
Uzytkownik: Aeroklub Ziemi Pilskie;j.
1.11. Rejestratory pokladowe.
Szybowiec nie posiadal na wyposazeniu poktadowego rejestratora parametréw lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Wypadek miat miejsce w odlegtosci 900m od miejsca startu. Szybowiec zderzyt sie
z ziemia (trawiasta czg¢scia ladowiska) z duzym katem pochylenia i przechyleniem na

prawe skrzydto. W wyniku zderzenia szybowiec zostat catkowicie zniszczony.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Pilot w dniu wypadku mial wazne badania lotniczo lekarskie. W chwili
wykonywania lotu nie znajdowat si¢ pod wptywem dzialania alkoholu. W czasie sekcji
zwlok nie stwierdzono zmian chorobowych, ktére mogltyby mie¢ wptyw na powstanie
wypadku lotniczego. Przyczyna zgonu byly wielonarzadowe obrazenia dotyczace
szczegblnie gtowy i klatki piersiowej, ktére powstalty w wyniku zderzenia szybowca

Z ziemiaq.
1.14. Pozar.
Nie byto.
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1.15. Czynniki przezycia.

Natychmiast po wypadku pilot kotujacy na start na samolocie ,,Allegro” powiadomit
pogotowie ratunkowe, ktére przybylo po okoto 4 minutach. Pilot po zderzeniu
szybowca z ziemia lezal bokiem w zniszczonej kabinie 1 dawal oznaki zycia. Pilot miat
zapigte pasy. Pogotowie zabralo pilota do szpitala gdzie zmart. Wedtug oceny Komisji

pilot nie mial szans przezycia.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdj¢¢ terenu wypadku i1 szczatkéw szybowca. Wykonano pomiary
oraz szkice. Przestuchano $wiadkéw zdarzenia. Zabezpieczono dokumentacje
techniczna szybowca, dokumentacj¢ osobista pilotow, instruktoréw i mechanikéw oraz
dokumentacj¢ zwiazang z planowaniem lotow. Przeprowadzono analiz¢ przebiegu lotu.

Przeprowadzono badania techniczne oraz zebrano niezbgdne informacje w trzech
etapach.

Pierwszy etap: w dniu nastgpnym po zdarzeniu w miejscu upadku szybowca
obejmowat:

- 0g6lna oceng potozenia wraku, jego uszkodzen i stanu technicznego,

- oceng ciaglosci sterowania,

- kontrolowany demontaz szybowca w celu dalszych badan wybranych fragmentéw
w hangarze.

Drugi etap: w dniu nastgpnym po zdarzeniu w hangarze Aeroklubu Ziemi Pilskiej
obejmowat:

- sprawdzanie dziatania hamulcéw aerodynamicznych w czegs$ci skrzydiowej,

- sprawdzenie pasOw bezpieczenstwa,

- zabezpieczenie niektorych fragmentéw szybowca do pdzniejszych analiz.

Trzeci etap: w pdzniejszym czasie, na terenie Komisji 1 Aeroklubu Warszawskiego
obejmowat:

- szczegblowe analizy zabezpieczonych elementéw szybowca,

- analizy por6wnawcze na innych egzemplarzach szybowcow ,,Pirat”.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego szybowca, w tym szczegdlnie systemu
sterowania. Wykonano szereg zdje¢ terenu wypadku i szczatkéw szybowca.
Sporzadzono szkic terenu. Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna szybowca,
dokumentacj¢ szkoleniowa aeroklubu, i ucznia-pilota. Przestuchano instruktoréw
szkolacych pilota i §wiadkéw wypadku. Przeanalizowano wypadki, ktére wydarzyty sie

w przesztosci na szybowcach ,,Pirat”.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

W czasie badania wypadku, Komisja stwierdzita, ze decyzj¢ o dopuszczeniu do lotéw
samodzielnych na szybowcu ,,Pirat” podejmowat instruktor, a nie Szef Wyszkolenia
aeroklubu.
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1.18. Informacje uzupelniajgce.

W roku 2002 wydarzyly si¢ dwa wypadki lotnicze ze skutkiem $miertelnym na
szybowcach ,,Pirat”. Jedna z przyczyn w obydwu wypadkach byto dopuszczenie przez
przeszkalajacych si¢ pilotow do wystapienia wahan szybowca wzdluz osi poprzecznej.
W zwiazku z tym PKBWL wydata zalecenie nakazujace, ze decyzje o przeszkoleniu
ucznia na szybowiec ,Pirat” podejmuje Szef Wyszkolenia. Intencja PKBWL bylo
spowodowanie konieczno$ci dokonania analizy poziomu wyszkolenia danego pilota
1 oceny jego predyspozycji do lotdw na tym typie szybowca.

W obowiazujacych dokumentach szkolenia na szybowcach nie wprowadzono zapisu
nakazujacego podejmowanie decyzji o przeszkoleniu na szybowiec typu ,,Pirat” przez
Szefa Wyszkolenia aeroklubu. Zapis taki umieszczono jedynie w Biuletynie
Informacyjnym Urzgdu Lotnictwa Cywilnego BL nr 3/2004. Brak odpowiedniego
zapisu w Programie Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego spowodowal, ze
szkolacy instruktor i szef wyszkolenia nie znali tych zalecen i ich nie realizowali.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Nie byto

2. ANALIZA.

2.1. Analiza techniczna

Analizg techniczna przeprowadzono w oparciu o badania i materiaty zebrane w dniu
nastgpnym po zdarzeniu w miejscu upadku szybowca, w hangarze oraz w siedzibie
PKBWL i w Aeroklubie Warszawskim (trzeci etap).

1) Z analizy polozenia wraku, charakteru jego uszkodzen oraz zaglebien (dotéw)
w gruncie powstatych wskutek uderzenia szybowca wynika, ze szybowiec uderzyt
w grunt prawym skrzydlem, a poézniej prawym bokiem przedniej czgsci kadluba.
Z zeznan swiadkéw wynika, ze szybowiec w koncowej fazie lotu wpadt w korkociag.
Jeden ze $wiadkéw okreslit go jako lewy. Charakter $sladow w miejscu upadku
i uszkodzen szybowca §wiadczy jednak, ze szybowiec zderzyl si¢ z ziemia w prawym
korkociagu.

2) Przeanalizowano ciagtos¢ kinematyczna ukladu sterowania szybowcem.
Stwierdzono, ze wszystkie systemy sterowania w czasie lotu miaty zachowana ciagtos¢,
a stwierdzone uszkodzenia miaty charakter dorazny i1 byly skutkiem niszczenia
konstrukcji w wyniku uderzenia w grunt.

3) Badajac wrak szybowca, stwierdzono otwarte hamulce aerodynamiczne
(wysunigte ptyty) i odlamana gatke sterowania hamulcami. Ptyty hamulcéw na prawym
1 lewym skrzydle byly w r6znym stopniu wysunigcia. Stwierdzono, ze ptyty hamulcow

mozna przemieszcza¢ w kierunku otwierania i1 zamykania przykladajac do nich
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niewielka site. Spowodowane to bylo zerwaniem ciaglosci sterowania wskutek
zderzenia z ziemia.

Samoczynne otwarcie hamulcéw w powietrzu mozna wykluczy¢ bazujac na
badaniach przeprowadzonych po zdemontowaniu centroplata i przewiezieniu go do
hangaru gdzie sprawdzono:

- wzrokowo ciag sterowania na okoliczno$¢ zacig¢ i poprawnosci dziatania,

- wzrokowo ptyty na okolicznos¢ zaciec i ich stanu,

- pewnos¢ zamknigcia ptyt: proba wyciagnigcia zamknigtej ptyty tasma (wg 10T,
pkt. 3.3.3).

Sprawdzenie to wykazato, ze hamulce i ich sterowanie w centroptacie dziataja

poprawnie, a zamknigcie ptyt jest pewne. Wniosek: Hamulce nie mogly otworzy¢ sie

samoczynnie w powietrzu.

Prébowano ustalié¢ czy hamulce mogty by¢ otwarte §wiadomie przez pilota. Zaden ze
swiadkéw nie potwierdzil, iz widziat otwarte hamulce. Jeden ze $wiadkéw stwierdzit
natomiast: ,,wg mojej oceny hamulce byty schowane” ale p6zniej, w tym samym
zeznaniu ,,wg mojej oceny, aby z takiej wysokosci wyladowac na lotnisku pilot musiat
otworzy¢ hamulce”. Czyli nikt nie widzial otwartych hamulcéw, gdy szybowiec byt
obserwowany w powietrzu.

Wedlug oceny Komisji swiadome otwarcie hamulcow w powietrzu bylo malo

prawdopodobne, a ze urwanie gcalki sterowania oraz wysuniecie  plyt

najprawdopodobniej nastapito w czasie zderzenia z ziemia

4) Sprawdzono takze, czy oparcie fotela w kabinie pilota jest ustawione na wtasciwe;j
pozycji. Ustawienie wlasciwej pozycji oparcia fotela czyli pozycji pilota, jest wazne
ima wplyw zar6wno na wywazenie szybowca 1 zapewnienie pelnego zakresu
wychylenia drazka sterowego. Z przeprowadzonych badan wynika, ze najwlasciwsze
jest umieszczenie zaczepu oparcia fotela w trzecim lub dalszym wycigciu.

Szczegblowe badanie listew stuzacych do ustawienia pozyciji oparcia wykazalo, ze

fotel ustawiony byl na trzecim wycieciu, z czego wynika, ze byl na wlasciwej pozycii.

5) Poddano ogledzinom pasy bezpieczenstwa. Pasy mocowane sa w trzech punktach
— dwa punkty boczne (burty) i jeden punkt tylny (wrgga z oparciem fotela).
Stwierdzono, ze boczne punkty mocowania byly wyrwane z konstrukcji — ucha
mocowania pasow lezaty obok wraku wraz z fragmentami burt. Nastapilo to na skutek
niszczenia konstrukcji — obie burty byly zniszczone w miejscach mocowania paséw.
Tylny punkt mocowania paséw byt zamocowany do fragmentu konstrukcji kadtuba. Nie
stwierdzono innych uszkodzen paséw.

6) Sprawdzono stan i1 dzialanie (zamykanie i1 otwieranie) przedniego zaczepu

holowniczego. Zaczep dziatat poprawnie.
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2.2. Poziom wyszkolenia

Uczen—pilot teoretyczny kurs szybowcowy ukonczyl w aeroklubie regionalnym
dnia 29.04.2005r. Szkolenie praktyczne rozpoczat dnia 30.04.2005r na ladowisku Pita.
Szkolenie w odbywalo si¢ z wieloma przerwami do dnia 20.08.2005r. w ktorym nastapit
wylot samodzielny. Wszystkie loty, zardwno z instruktorem jak 1 samodzielne wykonat
na szybowcu KR-03. W sumie w czasie pierwszego etapu szkolenia w aeroklubie
szkolony pilot wykonat z instruktorem tacznie 94 loty w czasie 15 godz. 39 min.
1 10 lotéw samodzielnych w czasie 1 godz. 16 min. Minimalna liczba lotéw do wylotu
samodzielnego wynosi 27 lotéw w tacznym czasie 4 godz. 29 min. Uczen wykonal wigc
ponad 3 krotnie wigcej lotéw w czasie ponad 3 krotnie dtuzszym niz dopuszczalne
minimum. Wptyw na tak duza liczbe lotéw dodatkowych, oprécz duzych przerw
w lotach (dwu lub nawet trzytygodniowych) miat brak wtasciwych postgpow
w szkoleniu  spowodowany, wedlug oceny Komisji, brakiem odpowiednich
predyspozycji do wykonywania lotéw na szybowcach. Na zwigkszona liczbg lotéw
moégt mie¢ rowniez wpltyw wykonywania lotow na dwusterze z réznymi instruktorami.
Pierwsze 24 loty na dwusterze w czasie 3 godz. 46 min. od 30.04.2005r. do 05.05.2005r.
uczen-pilot wykonal z jednym instruktorem. Kolejne 44 loty od 20.05.2005r do
18.07.2005r w tacznym czasie 6 godz. 18 min. wykonat z innym instruktorem.

Ostatnie 25 lotow w tacznym czasie 5 godz. 26 min., w dniach od 12.08. do
19.08.2005r., to jest do dnia wylotu samodzielnego wykonal z jeszcze innym
instruktorem.

W ksiazce postepéw w czasie szkolenia do wylotu samodzielnego wpisywane byty
nastgpujace uwagi:

— brak stabilnego utrzymania szybowca na holu lub nieprawidiowy lot na holu
w czasie 25 lotéw w poczatkowym etapie szkolenia;

— za wysokie wyréwnanie lub ladowanie bez wyréwnania, ladowanie niedobrane
w czasie 30 lotéw w dalszym etapie szkolenia;

— zta praca hamulcami, niewlasciwa budowa kregu, niedoloty lub niedociagnigte
ladowanie, przepadnigcie w czasie 16 lotow.

10 lotéw z instruktorem zostato wykonanych bez uwag.

W obowiazujacej w Aeroklubie Polskim instrukcji szkolenia® istnieje zapis: ,,Jezeli w
wyniku biezqcej kontroli postepow szkolonego instruktor prowadzqcy stwierdzi
niezadawalajqce efekty szkolenia (mimo zwickszenia liczby lotéw na dane CWICZENIE
o 50% w stosunku do liczby sugerowanej w Programie) informuje o tym Szefa
Wyszkolenia lub Szefa instruktorow szkolenia praktycznego.

Procedure  postepowania 7 uczestnikiem szkolenia, ktory nie poczynit

zadawalajqcych postepow ustala Szef Wyszkolenia”.

? Instrukcja Szkolenia Aeroklubu Polskiego wydanie z 15.03.2004r. cze$¢ 3, rozdziat 3 (3,3,1)
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Procedury takiej nie zastosowano pomimo wykonania przez pilota 54 lotow wedlug
¢wiczenia 3, z tego z jednym instruktorem 18 lotéw wedlug tego ¢wiczenia, a z innym
pozostate 36 lotow. W programie szkolenia wedlug tego ¢wiczenia zalecanych jest
wykonanie 10 lotéw. Ponad pigciokrotne zwigkszenie liczby zalecanych lotéw nie
spowodowato zadnej reakcji szkolacych instruktoréw, ani Szefa Wyszkolenia
aeroklubu. Nie przeanalizowano przydatnosci ucznia pilota do dalszego szkolenia.
Po kolejnych 8 lotach wedtug ¢wiczen 4 1 5 nastapita zmiana instruktora, ktéry po
wykonaniu, mi¢dzy innymi 19 lotéw wedlug ¢wiczenia 6 (zalecane 4) dopuscil ucznia-
pilota do wylotu samodzielnego. Doktadne zestawienie lotéw do wylotu samodzielnego
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2.
Cras Liczba lotéw wg programu
nr g . jednego g prog Liczba lotéw
. Tres¢ ¢wiczenia
¢w. lotu w wykonanych
mm. z samodzielnie
instruktorem
1 2 3 4 5 6
1 |lot zapoznawczy 15 1 ~ 1
nauka lotu
prostoliniowego
2 |1 zakretow 12 5 ~ 6
nauka start, lotu na holu,
lotu po kregu i
3 |ladowania 8 10 ~ 54
postgpowanie w
sytuacjach
4 | niebezpiecznych 1-8 3 ~ 7
nauka wyprowadzania z
5 |korkociagu 12 2 3
doskonalenie wszystkich
6 |elementéw lotu 8 4 ~ 19
loty sprawdzajace przed
7 | wylotem samodzielnym 8-12 2 ~ 4
8 |loty samodzielne 8 ~ 10

Taki przebieg szkolenia §wiadczy o tym, ze uczen mial, wedtug oceny Komisji,
bardzo mate predyspozycje do wykonywania lotow na szybowcach i Szef Wyszkolenia
aeroklubu powinien w trakcie szkolenia, wspdlnie z instruktorami prowadzi¢ na biezaco
analize¢ postgpéw ucznia 1 podejmowa¢ odpowiednie decyzje co do dalszego jego
przebiegu.
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Kolejne loty szkolony pilot wykonywat w dniu 10 wrzesnia 2005r. w Szkole
Szybowcowej w na szybowcu Puchacz (4 loty na dwusterze) i w dniach od 23 do 29
wrzesnia (25 lotéw z instruktorem 1 9 lotéw samodzielnych). Loty byty
przygotowaniem do lotéw termicznych i ladowania w terenie przygodnym. W tym
okresie, pomimo ze szkolony pilot wykonat juz ponad 100 lotéw, w ksigzce postgpow
wpisywane byly uwagi instruktora dotyczace op6znionej reakcji pilota na gwaltowne
ruchy samolotu holujacego, braku stabilnosci lotu na holu oraz brak koordynacji w czasie
lotu na holu. Inne uwagi dotyczyly ladowania, obserwacji przestrzeni i utrzymania
nakazanej predkosci lotu.

Zestawienie wszystkich lotéw wykonanych przez ucznia-pilota przedstawiono
w tabeli 3.

Tabela 3

Data Miejsce Numer Liczba i czas wykonanych lotow

lotu zadania Typ Z instrukt.  |Samodzielne [Nalot ogétem

1 Cwiczena liczba liczba liczba
lotow |Czas |lotow [Czas |lotéw |czas

30.04.05-

05.05.05 Pita A/ll 1,2,3 |[KR-03 24 | 3.46 24 | 3.46

20.05.05-

21.05.05 Pita A/ll 3 KR-03 8 1.08 32 | 454

27.05.05-

29.05.05 Pita A/ll 3 KR-03 6 1.00 38 | 5.17

15.06.05-

26.06.05 Pita A/ll 3,45 [KR-03 26 | 4.17 64 | 9.34

18.07.05 Pita A/ll 4 KR-03 4 0.31 68 |10.05
12.08.05-

20.08.05 Pita A/ll 5,6,7,8 |[KR-03 26 | 5.34| 10 [1.16 104 [16.55

10.09.05 Leszno A/ll 9 Puchacz | 4 2.21 108 | 18.16
23.09.05- Al AV 1,2,3,4,5

27.09.05 Leszno AlVI 9 Puchacz | 25 | 5.50 9 |2.02 143 | 26.08
08.10.05 Leszno AlV AVI 1,5 |Bocian 6 1.07| 3 ]0.31 153 | 27.46
09.10.05 Pita Al 3 Bocian 3 0.23 155 | 28.09
11.05.06-

13.05.06 Leszno A/ll 7 Puchacz | 3 1.59 158 | 30.08
27.05.06-

03.06.06 Leszno AlV AVI 1,4 |Puchacz| 7 3.59 165 | 34.07
10.06.06- Puchacz/

16.06.06  |Jelenia Géra |AIl AVI | 1,6,7,8 |Junior 14 [ 854 4 (044 183 | 43.45

24.06.06- |Bad

25.06.06  |Oeynhausen wyciag. |ASK21 8 1.26 191 | 45.11
01.07.06- |Bad

02.07.06 Oeynhausen wycigg |[ASK21 9 1.44 200 | 46.55
05.07.06- All AV Puchacz/

06.07.06  |Jelenia Gora |AVI 1,9 |[Junior 1 0.10| 4 |1.33 205 | 48.38
16.07.06-

17.07.06 Jelenia Goéra |AVI 1 Junior 2 |5.12 207 | 53.50
28.07.06- Junior/

31.07.06 Leszno/Pita |AVI Al 3,2 |Puchatek| 4 0.18| 1 5.13 212 | 59.21
10.09.06-

11.09.06 Pita Al 3,4 |Puchatek| 11 | 0.45 223 | 60.06
03.06.07- Al Al/3

07.06.07 Pita Al/6 3 Bocian 13 | 1.21 236 | 61.27
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14.06.07-

18.06.07  |Pita Al 3 Bocian 8 044 244 | 62.11
11.07.07 _ |Pita All 7 Puchatek| 4 | 0.49 248 | 64.00
12.07.07  |Pita All 7 Puchatek| 3 |0.28 251 |64.28
12.07.07  |Pita All 9 Puchatek 3 0.28 | 254 | 64.56
13.07.07  |Pita All 7 Puchatek| 1 ]0.08 255 |65.04
13.07.07 _ |Pita All 9 Puchatek 2 0.17 | 257 |65.21

13.07.07  |Pita All 7 Bocian 1 10.09 258 |65.30
13.07.07  |Pita All 9 Bocian 3 0.30 | 261 |66.00
14.07.07  |Pita All 7 Bocian 1 10.09 262 |66.09
14.07.07  |Pita AV 1 Pirat 4 0.57 | 266 |67.06

Na podstawie analizy wykonywanych ¢wiczen, nalotu, zapisow w ksiazce przebiegu
szkolenia szybowcowego oraz opinii poszczegdlnych pilotéw instruktoréw, Komisja
stwierdzila, ze uczen pilot byl uczniem przecigtnym, a nawet ponizej przecigtnego.
Mial niskie predyspozycje do wykonywania lotow na szybowcach. Poszczegdlne
elementy pilotazu na szybowcach przyswajat z trudnos$ciami, wolno i nietrwale.
Swiadczy o tym, miedzy innymi, dwukrotna préba przeszkolenia na nowy rodzaj startu
— start za wyciagarka. W dniach od 31.07.2006r. do dnia 11.09.2006r. uczen pilot
wykonat 15 lotéw szkolnych z instruktorem (wymagane minimum 11 lotéw) i nie zostat
dopuszczony do lotu samodzielnego. Ponowna préba przeszkolenia podjgta byta
w nastgpnym roku. W dniach od 3.06.2007r. do 18.06.2007r. uczen pilot wykonat 21
lotéw z instruktorem z wykorzystaniem wyciagarki. Wszystkie loty byly wykonane
wedtug ¢wiczenia 3 tj. na nauke startow. Po ostatnich 3 lotach instruktor nie mial uwag
do wykonywanych lotéw, ale szkolenie nie zostalo zakonczone i uczen nie wykonat
zadnych lotéw samodzielnych. W sumie uczen wykonat 36 lotéw z instruktorem ze
startem za wyciagarka co stanowi ponad 200% wigcej niz minimum i nie ukonczyt
szkolenia.

W ksiazce postepoéw wielokrotnie wpisywane byly uwagi instruktoréw dotyczace
zbyt poznej reakcji szkolonego na odchylenia od prawidlowego toru lotu. Moze to
swiadczy¢ o trudnos$ciach w reagowaniu na szybko zmieniajace si¢ warunki lotu.

Sytuacja taka miata miejsce w czasie wykonywania krytycznego lotu kiedy uczen
pilot zostal zaskoczony wahaniami szybowca wzgledem samolotu holujacego,
spowodowanymi pradami termicznymi, i dopuscit do duzych odchylen od toru lotu, co
doprowadzitlo do konieczno$ci wyczepienia szybowca. Po wyczepieniu uczen nie
utrzymal odpowiedniej do wykonywanego manewru predkosci lotu, co w efekcie
doprowadzito do utraty sity nosnej i wpadnigcie w korkociag.

Uczen-pilot po przerwach, nawet dwutygodniowych, wymagal wykonania
dodatkowych lotéw z instruktorem. Pomimo diugotrwalego procesu szkolenia, w czasie
lotéw na termike na szybowcu ,Junior” w 2006 roku, uzyskat warunek do srebrne;j

odznaki szybowcowej — czas lotu powyzej 5 godzin.
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2.3. Organizacja i przebieg lotu - Wypadek wydarzyt si¢ na ladowisku w Pile
w czasie lotéw szkolnych i treningowych na szybowcach przy warunkach
atmosferycznych odpowiednich do wykonania planowanych zadan.

W ramach tych lotéw uczen-pilot wykonywat piaty lot samodzielny na holu na
szybowcu "PIRAT". Wczesniej w tym samym dniu uczen-pilot wykonat 1 lot kontrolny
po kregu z instruktorem na szybowcu ,,Bocian” ze startem za samolotem. Kolejno
wykonat 3 loty samodzielne wedlug zadania A/V ¢wiczenia 6 programu szkolenia
szybowcowego Aeroklubu Polskiego w ramach przeszkolenia na szybowiec ,,Pirat”
roOwniez ze startem za samolotem. Nastgpnie uczen-pilot wykonat 1 lot na szybowcu
,Pirat” w czasie 20 min. na termike¢. Start, do kolejnego piatego lotu na termik¢ na
szybowcu ,,Pirat”, nastapit o godzinie 16.43.

Zespot samolot-szybowiec wykonal start i rozpoczal wznoszenie. W czasie
wznoszenia, na wysokosci okoto 80m, nad czg$cia asfaltowa bytego lotniska
wojskowego, samolot holujacy wleciat w stref¢ noszenia termicznego. W zwiazku
z tym nastapilo chwilowe ,zafalowanie” samolotu holujacego. Nieadekwatne do
zaistnialej sytuacji ruchy sterami ucznia pilota (prawdopodobnie zbyt obszerne
iz op6znieniem), w tym szczegllnie sterem wysokosci doprowadzily do duzych
zaburzen réwnowagi lotu woko6t osi poprzecznej. W efekcie doprowadzito to do
przejscia szybowca na wznoszenie pod katem okoto 20° i nastgpnie na znizanie z katem
ponad 20° i ponownie na wznoszenie z katem ponad 30°. Uczen-pilot nie opanowat
wahan szybowca i w czasie gdy szybowiec byl na wznoszeniu pod katem ponad 30°
podjal wlasciwa w tej sytuacji decyzjg o wyczepieniu szybowca.

Cecha charakterystyczna pilotowania szybowca SZD-30 ,Pirat” jest duza
dysproporcja sit na drqzku sterowym (objawiajaca si¢ matymi sitami do sterowania
sterem wysokosci oraz duzymi przy sterowaniu lotkami) i dysproporcja sterownosci
(objawiajaca si¢ mata skutecznoscia w sterowaniu lotkami 1 bardzo duza skuteczno$cia
podczas sterowania sterem wysokosci). Utrudnia to pilotaz szybowca, zwlaszcza
w czasie lotu na holu w turbulentnej atmosferze. Wielokrotnie w czasie lotow ucznidw-
pilotéw na szybowcu ,,Pirat” instruktorzy obserwowali sytuacje, w ktérych niedoswiadczeni
piloci mieli problemy z opanowaniem szybowca w czasie lotu na holu. Wahania
szybowca na holu potaczone byly najczesciej z duzym poluzowaniem liny holowniczej.

Po wyczepieniu szybowca pilot wykonat zakrgt w lewo na kurs przeciwny do kursu
ladowania. Zakret byt wykonany, poczatkowo na wznoszeniu z przechyleniem okoto 30°,
a nastepnie, wedtug oceny niektérych swiadkéw, z przechyleniem poglebionym nawet
do 60°. Wprowadzenie w zakret na szybowcu bez oddania drazka ,,0od siebie”, w celu
zwigkszenia predkosci kosztem zmniejszenia wysokosci, mogto spowodowac spadek
predkosci lotu ponizej minimalnie dopuszczalnej 1 wpadnigcie w korkociag. Uczen pilot
w czasie wykonywania na kurs przeciwny do kursu startu, bedac w stresie, ze wzgledu
na wystapienie sytuacji szczegélnej, mogl skupi¢ swoja uwage na moment
wyprowadzenia z zakrg¢tu 1 w koncowej fazie zakrgtu lub w trakcie wyprowadzenia
z zakre¢tu na kurs przeciwny do kursu ladowania na wysokosci okoto 60m, dopuscit do
utraty predkosci. Komisja nie byla wstanie jednoznacznie ustali¢ czy uczen pilot
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w trakcie wyprowadzenia z zakrgtu wypuscit hamulce aerodynamiczne w celu poprawy
obliczenia do ladowania. Takie dziatanie spowodowatoby dalszy spadek predkosci lotu.
Przeciagnigcie szybowca (samolotu), czyli utrata sily nos$nej, spowodowana
zmniejszeniem predkosci do warto$ci ponizej minimalnej jest czgsta przyczyna
wypadkéw lotniczych. Zjawisko to czgsto wystgpuje w czasie wykonywania zakretow.
Wynika to z tego, ze predko$¢ lotu niezbedna do wykonania zakrg¢tu bez utraty
wysokos$ci wzrasta wraz z katem przechylenia. Jej warto$¢ okresla ponizsza zaleznos¢:

1
cos 8

Jezeli przyjaé, ze szybowiec wykonywat zakret z przechyleniem 40+60°, to

V.=V- gdzie B - jest katem przechylenia

minimalna predkos$¢ potrzebna do wykonania zakretu z przechyleniem 60° bedzie miata
warto$¢ nie mniejsza niz V, = V; -1,41 (gdzie V; jest minimalng predkoscia lotu
poziomego w konfiguracji gtadkiej). To znaczy, ze musiataby by¢ od 1,14 do 1,41 razy
wigksza od predkosci przeciagnigcia w locie poziomym.

Predko$¢ przeciagniecia szybowca ,,Pirat” w locie poziomym (w konfiguracji
gtadkiej) wynosi 62 km/h, a w zwiazku z tym, w zakrgcie z przechyleniem 40°,
predkos¢ przeciagnigcia statycznego wzrasta do 70 km/h, a w zakregcie z przechyleniem
60° do ponad 87 km/h. Kazda préba wykonania prawidtowego zakrgtu bez zmniejszenia
wysokosci (,,0” na wariometrze), powoduje spadek predkosci szybowca.

Cecha charakterystyczna korkociagu na szybowcu ,,Pirat” jest bardzo stromy jego
przebieg, z duza utrata wysokosci zaréwno w konfiguracji gtadkiej jak i przy otwartych
hamulcach aerodynamicznych.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

Na podstawie zebranego materiatu PKBWL ustalita co nastgpuje:

1. Szybowiec "Pirat" SP-2516 byl sprawny technicznie. Komisja wykluczyta
mozliwos¢ zablokowania sterow lub innych trudnosci w pilotowaniu szybowca
z przyczyn technicznych.

2. Cigzar startowy 1 potozenie srodka cigzkosci miescily si¢ w granicach okreslonych
w instrukcji uzytkowania w locie.

3. Dokumentacja statku powietrznego byta prowadzona prawidtowo.

4. W obowiazujacym programie szkolenia na szybowcach nie wprowadzono zapisu
nakazujacego podejmowanie decyzji o przeszkoleniu na szybowiec typu ,,Pirat”
przez Szefa Wyszkolenia aeroklubu. Zapis taki umieszczono jedynie w Biuletynie
Informacyjnym ULC BL Nr 3/2004. Zalecenie takie zostalo wydane przez PKBWL
po wypadku zaistnialym 6 lipca 2002r.

5. Zadaniem krytycznego lotu bylo wykonanie lotu termicznego.

6. Pilot posiadal w czasie lotu dwukierunkowa facznos¢ radiowa z Kierujacym Lotami.

RAPORT KONCOWY Strona 18 z 20



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-30 "PIRAT" SP-2516, 14 lipiec 2007 r., lqdowisko PILA

7. Uczen - pilot miat Srednie doswiadczenie lotnicze. Do dnia wypadku wykonat na
szybowcach tacznie 266 lotéw w czasie 67 godz. 06 min.

8. Uczen — pilot miat bardzo mate doswiadczenie w lotach na szybowcu, na ktérym
zaistnial wypadek - byt to jego piaty lot na szybowcu ,,Pirat".

9. Wypadek wydarzyt si¢ o godz. 16.45. przy malym zachmurzeniu i przy temperaturze
powietrza powyzej 25°C.

10. Szkolenie podstawowe ucznia przebiegato z duzymi przerwami. Uczen wolno
przyswajal nowe elementy szkolenia praktycznego. Do krytycznego lotu uczen
w ramach szkolenia wykonal ponad 3 krotnie wigcej lotdéw niz wymagane minimum
programowe.

11. Na podstawie wpiséw uwag w Ksiazce Przebiegu Szkolenia Szybowcowego
1 oswiadczen instruktoréw, z ktérymi wykonywat loty mozna ocenié, ze w czasie
prowadzonego szkolenia uczen popetniat wiele btedéw w trakcie lotéw kontrolnych.
Po dtuzszych przerwach nalezato powtarza¢ niektére elementy lotow.

12. Urwanie galki sterowania hamulcami aerodynamicznymi oraz wysunigcie plyt
hamulcéw aerodynamicznych nastapito najprawdopodobniej wskutek uderzenia
o grunt

13. Oparcie fotela ustawione bylo na wtasciwej pozycji.

14. Zaczep holowniczy dziatal poprawnie.
3.2. Przyczyny wypadku

1. Niewtasciwa reakcja ucznia-pilota na chwilowe zaburzenie lotu, po wejsciu zespotu
w strefe turbulencji termicznej, polegajaca na nieadekwatnych do zaistniatej sytuacji
ruchéw sterami (prawdopodobnie zbyt obszernych i z op6znieniem), w tym szczegdlnie
sterem wysokosci co doprowadzito do duzych odchylen toru lotu.

2. Dopuszczenie do zmniejszenia predkosci lotu, w czasie wykonania zakrgtu na kurs
przeciwny do kursu startu, ktére doprowadzito do aerodynamicznego przeciagnigcia
szybowca i wpadnigcie w korkociag.

Okolicznosci sprzyjajace:

1. Kontynuowanie szkolenia podstawowego pomimo nie zadawalajacych postepow
i brak nakazanego w Instrukcji Szkolenia Aeroklubu Polskiego postgpowania
z uczestnikiem szkolenia, ktéry nie poczynit zadawalajacych postgpow.

2. Brak analizy poziomu wyszkolenia i gotowosci do lotéw samodzielnych na szybowcu
,,Pirat”.

3. Brak w programach szkolenia wpisu dotyczacego koniecznosci podejmowania
decyzji o przeszkoleniu ucznia na szybowcu Pirat, przez szefa wyszkolenia
aeroklubu.
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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:

Do programu szkolenia Aeroklubu Polskiego wprowadzi¢ nastgpujacy wpis:

Decyzje o dopuszczeniu do wykonywania lotéw laszujacych na szybowcach typu
,Pirat” podejmuje szef wyszkolenia po dokonaniu szczegétowej analizy postgpow

szkolenia ucznia-pilota.

5. ZAL.ACZNIKI.

Zalacznik 1 Analiza techniczna

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Edmund Klich

Podpis niecgytelny
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