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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqgty.

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego:  Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,,Bocian”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP —2823

Dowddca statku powietrznego: ~ Pilot szybowcowy

Organizator lotow/skokow:  Aeroklub Nadwislanski

Uzytkownik statku powietrznego: ~ Aeroklub Nadwislanski

Wiasciciel statku powietrznego: ~ Aeroklub Nadwislanski

Miejsce zdarzenia: Lisie Katy

Data i czas zdarzenia: ~ 04.07.2008 godz. 13:30

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ Zniszczony

Obrazenia zatogi: ~ Nieznaczne obrazenia

STRESZCZENIE
W dniu 04 lipca 2008 na lotnisku Lisie Katy (EPGI) odbywaty si¢ loty szybowcowe

za samolotem. O godzinie 13:18 do lotu wystartowat szybowiec ,,Bocian” SP — 2823,
ktorego zatoge stanowili uczen — pilot lat 35 oraz pilot szybowcowy, instruktor —
praktykant lat 47. Podczas lotu na holu za samolotem, na wysokosci 600 m AGL
doszto do poluzowania liny holowniczej. Proba naprezenia liny przez ucznia — pilota nie
powiodla sig, efektem czego doszto do zerwania liny holowniczej. Dalsza czg¢s$¢ lotu
przebiegala normalnie 1 po wytraceniu wysokosci, szybowiec rozpoczat budowe kregu
nadlotniskowego. Po wyjsciu na prostag do ladowania na pas 36, ze wzgledu na duzy
zapas wysokosci, sterowanie przejal instruktor — praktykant i rozpoczat wykonywanie
zakretu w lewo. Bedac w lewym zakrecie na wysokos$ci ponizej 100 m AGL z kursem
ok. 180° i przechyleniem ok. 30° szybowiec wpadl w korkociagg. Wyprowadzenie
szybowca z korkociggu odbyto si¢ tuz nad ziemia, nastgpnie instruktor — praktykant
zwigkszyl wysoko$¢ 1 wykonat zakrgt z przechyleniem ponad 45°. Podczas
wykonywania zakretu szybowiec zahaczyt o wystajace stupy, poczym zderzyl si¢ z

ziemia.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqgty.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespo6t badawczy w sktadzie:

Maciej Lasek -Kierujacy zespotem,
Michat Cichon -czlonek zespotu,
Jerzy Kedzierski - czlonek zespotu,
Pawet Gora -ekspert PKBWL.

W trakcie badania zespot badawczy ustalil nastgpujaca przyczyne wypadku
lotniczego:

1. Btad w planowaniu podejScia do lgdowania polegajacy na wykonywaniu
okrazenia na otwartych hamulcach aerodynamicznych po wyjsciu na prostg do
ladowania celem utraty nadmiaru wysokosci.

2. Btad w technice pilotowania polegajacy na braku reakcji na spadek predkosci
szybowca, co doprowadzito do wpadnigcia w korkociag a nastgpnie do péznego
wyprowadzenia z korkociagu.

3. Podjecie przez instruktora-praktykanta decyzji o ladowaniu z zakretu o 180°,
zamiast ladowania z prostej po wyprowadzeniu z korkociagu.

Okolicznos$ciami, ktore miaty wpltyw na zaistnienie wypadku byly niewystarczajaca
wiedza teoretyczna, niskie umiejetnosci pilotazowe oraz ogdlne mate do§wiadczenie

instruktora-praktykanta.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqgty.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 04.07.2009 na lotnisku EPGI odbywaty si¢ loty szybowcowe za
samolotem. O godzinie 13:18 do lotu zapoznawczego z rejonem lotniska wystartowat
szybowiec ,Bocian” SP-2823, ktorego zaloge stanowili uczen—pilot oraz
instruktor-praktykant. Podczas lotu na holu szybowiec byt pilotowany przez
ucznia-pilota. W ostatniej fazie lotu na holu uczen—pilot doprowadzit do poluzowania
liny holowniczej, na co instruktor-praktykant polecit uczniowi zlikwidowanie
powstatego luzu. Uczen-pilot nie zdotat jednak zlikwidowa¢ powstatego luzu w wyniku
czego lina pgkta kiedy samolot rozpoczat znizanie. Poniewaz zaloga nie mogta znalez¢
noszen termicznych, instruktor-praktykant rozpoczal omawianie  punktow
charakterystycznych w rejonie lotniska EPGI. Kiedy wysokos$¢ lotu si¢ zmniejszyla,
szybowiec pilotowany przez ucznia-pilota rozpoczat wykonywanie krggu
nadlotniskowego z pozycji ,,nad znakami”. Ze wzgledu na wystepowanie noszen po
wykonaniu trzeciego zakretu szybowiec znajdowat si¢ na wysokosci ok. 300 m AGL w
zwigzku z czym instruktor polecil uczniowi lot do czwartego zakrgtu z otwartymi
hamulcami aerodynamicznymi. Po wykonaniu czwartego zakretu i wyj$ciu na prostg do
ladowania, ze wzgledu na duza wysoko$¢ uczen ponownie otworzyl hamulce
aerodynamiczne. Poniewaz wysoko$s¢ wzgledem lotniska wcigz byla duza, na
wysokosci ok. 150 m AGL instruktor-praktykant przejat sterowanie i rozpoczat
wykonywanie zakretu w lewo o 360° z hamulcami aerodynamicznymi otwartymi do
potowy oraz przechyleniem ok. 30°. W trakcie wykonywania zakretu, bedac w pozycji
tytem do wiatru (na zawietrznej od drzew znajdujacych si¢ na skraju lotniska),
szybowiec utracit predkos¢ i wpadt w lewy korkociagg. W celu wyprowadzenia
z korkociagu instruktor-praktykant zamknat hamulce aerodynamiczne, wychylit ster
kierunku w stron¢ przeciwng do kierunku obrotu oraz oddat dragzek w celu nabrania
predkosci. Wyprowadzenie z korkociggu nastgpito po wykonaniu okoto % - 1 zwitki
korkociggu na wysokosci ok. 10 m AGL. Po wyprowadzeniu instruktor praktykant
podjat decyzje o ladowaniu na polu znajdujacym si¢ pod szybowcem jednak w kierunku
przeciwnym do kierunku lotu po wyprowadzeniu z korkociggu. W tym celu zwigkszyt
wysoko$¢ wykorzystujac nadmiar predkosci szybowca 1 rozpoczat wykonywanie
zakretu w lewo z przechyleniem ok. 45°. W trakcie zakretu zahaczyt lewym skrzydtem

o ziemig, a nastepnie uderzyl kadtubem o ziemig, a prawym skrzydtem o wystajace
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqgty.

z ziemi betonowe stupy, po czym zatrzymat si¢. Uczen-pilot wydostat si¢ ze szczatkow

kabiny samodzielnie, a nastepnie pomogt opusci¢ kabing instruktorowi.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) 2 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia i betonowym stupem catkowitemu zniszczeniu ulegta
kabina zalogi. Wylamany zostal statecznik pionowy, ukrgcona czg¢$§¢ ogonowa, urwana
koncowka prawego skrzydta na wysokosci lotki, ztamany kadlub na wysokos$ci
krawedzi sptywu, uszkodzona koncoéwka lewego skrzydta, wytamane podwozie, liczne

peknigcia kadtuba na catej powierzchni.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie wystapity.

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

Dowddca - instruktor Uczen pilot
Wiek 47 35
Rodzaj licencji Szybow;:&v;;}//s;r}r;olotowa brak
Badania lotniczo lekarskie Klasa 1/27.11.2008 Klasa 2 /07.05.2010
Nalot catkowity 267h27° 41 h20°
Nalot jako dowddca 219 h 50° 8h 06
Nalot w roku 2008 27h51° 3h43

Dowodca statku powietrznego, cztonek Aeroklubu Polskiego, podstawowe szkolenie
szybowcowe odbyt w roku 2001. Licencje¢ pilota szybowcowego zdobyt w roku 2005.
W okresie styczen — czerwiec 2008 odbyt szkolenie dla kandydatow na instruktorow
szybowcowych, przeprowadzone w certyfikowanym osrodku szkolenia lotniczego.
W opinii instruktorow posiadal wystarczajgco poprawng technike pilotazu, jakkolwiek
loty wykonywatl nieregularnie, szczegdlnie w roku poprzedzajacym zdarzenie, kiedy
wykonat 29 lotéw w czasie 23 h 36°.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqgty.

Uczen pilot, cztonek Aeroklubu Polskiego.

Szkolenie do licencji

pilota

szybowcowego rozpoczat w 2004 roku w Aeroklubie Warszawskim. Nalot catkowity na
szybowcach do dnia zdarzenia 41 h i 20°, z czego w roku 2008 3 h 43°, wszystkie w
Gorskiej Szkole Szybowcowej Zar. W trakcie szkolenia przed wypadkiem, nie miat

zdarzen lotniczych.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Szybowiec SZD - 9 bis 1 E, dwumiejscowy gornoptat, catkowicie drewniany, podwozie

state.
Rok nr fabryczn znaki . .
Producent yezny nr rejestru | data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze
ZS ,,Delta”
1975 ., , P-707 SP —2823 2823 01.10.1975
Jezow Sudecki

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza obszarowa na rejon 03

Wazna od 04:00 UTC do 10:00 UTC dnia 04.07.2008

Sytuacja baryczna: obszar obnizonego cisnienia

Wiatr przyziemny: 070-100 8-14 KT
Wiatr na wysokosci:

300 m AGL: 110-080 25-15 KT
600 m AGL: 110-080 25-20 KT
1000 m AGL: 100-070 20-15 KT
Zjawiska: NSW

Widzialno$¢: 10 km

Chmury m AMSL: FEW-SCT Ci Ac powyzej 3000

Izoterma 0° C m AMSL: 3200-2800
Oblodzenie: brak
Turbulencja: umiarkowana

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢.
Bez wplywu na przebieg zdarzenia.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Dane lotniska EPGI:

Wspodtrzgdne ARP: 53°31°27.91”N 018°50°57.57”E

Znaki startowe wytozone na kierunku 360°.

Na lotnisku znajdowat si¢ wskaznik wiatru, ktory informowat zaloge o aktualnym

kierunku wiatru.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqty.

Zderzenie z ziemig nastapito na tace potozonej okoto 700 m na potudnie od dolnego
ogranicznika znakdéw startowych.
Pomiedzy lotniskiem a Iaka, na ktorej rozbit si¢ szybowiec, znajdowata si¢ $ciana

drzew.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Nie byto

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Szybowiec wpadl w korkociagg lecac z kursem ok. 180°, tytem do kierunku
ladowania na wysokosci okoto 130 — 150 m AGL. Wyprowadzenie z korkociagu
nastgpito dopiero po wykonaniu % do 1 zwitki korkociggu na wysokosci okoto 7 — 10 m
AGL. Po wyprowadzeniu instruktor-praktykant podjat decyzje o ladowaniu w kierunku
przeciwnym do kierunku lotu. W tym celu rozpoczat wykonywanie zakretu w lewo
Z przechyleniem ok. 45°. W trakcie wykonywania zakretu szybowiec zaczepit
koncoéwka lewego skrzydta o powierzchni¢ ziemi nast¢pnie, wykonujac obrot w lewa
strong, zderzyl si¢ przednig czescig kadtuba z ziemia. Szybowiec kontynuowat obrot w
lewa strone przesuwajac si¢ po ziemi, poczym uderzyl prawym skrzydtem w wystajace
z ziemi betonowe stupy 1 zatrzymat sig.

AN

”~ =
<

| Szczatki kadluba pozostawione
na trasie przemieszczania si¢
Koncowka lewego skrzydta ’ > kadtuba

Rys.1 Potozenie wraku i szczatek szybowca.
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1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Zatoga opuscita szybowiec o wlasnych sitach. W wyniku wypadku zatoga doznata
ogolnych potluczen ciata i otar¢ naskorka.

1.14. Pozar.
Nie dotyczy.
1.15. Czynniki przezycia.

Po zatrzymaniu szybowca szczatki kabiny jako pierwszy opuscil, zajmujacy przedni
fotel, uczen pilot, a nastgpnie pomégt wydostac si¢ z wraku, zajmujacemu tylny fotel,
instruktorowi.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Podczas badania wypadku spisano o$wiadczenia §wiadkow zdarzenia oraz zlogi.
Dokonano dokumentacji fotograficznej wraku szybowca i miejsca zdarzenia z ziemi
oraz z powietrza. Przeanalizowano dokumentacj¢ dowodcy statku oraz ucznia pilota.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Aeroklub Nadwislanski bezposrednio po zdarzeniu powiadomit pogotowie
ratunkowe oraz policje¢, a nastepnic PKBWL.

O godzinie 13:30 LOK o zaistniatym zdarzeniu zostala poinformowana stuzba FIS
sektor Gdansk. Stuzby FIS Gdansk natychmiast poinformowaty COP oraz Miejskie
Centrum Powiadamiania Ratunkowego w Gdansku. Nie powiodly si¢ natomiast proby
powiadomienia stuzb SAR przy uzyciu tzw. sztywnej linii, ze wzglgedu na zajeta linig
telefoniczng. Stuzby zostaly powiadomione dopiero po ,,dluzszym czasie” przy uzyciu
zwyktej telefonicznej linii miejskie;.

1.18. Informacje uzupelniajace.

W trakcie analizy dokumentacji dowddcy statku powietrznego ze szkolenia dla
kandydatow na instruktorow szybowcowych, Komisja nie znalazta Zzadnej uwagi
dotyczacej przebiegu szkolenia praktycznego kandydata.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Nie dotyczy.

2. ANALIZA.

W trakcie badania Komisja przeprowadzila analiz¢ zdarzenia pod katem
umiejetnosci pilotazowych oraz predyspozycji dowddey statku powietrznego jako
kandydata na instruktora.

Zarzadzanie wysokos$cig w trakcie catego lotu oraz prawidtowa budowa kregu
do ladowania s3 podstawowymi umiejetnosciami wymaganymi od pilotow
szybowcowych. Szczegélne znaczenie ma prawidlowe planowanie podejscia do
ladowania juz po III zakrecie, z naciskiem na utrzymanie whasciwego kata szybowania
na $ciezce podejscia. Juz w trakcie podstawowego szkolenia szybowcowego uczniowie
piloci sa uczeni postgpowania w przypadku nadmiaru wysokosci na prostej do
ladowania. W takim przypadku jako manewr stuzacy utracie nadmiaru wysokos$ci
mozna wykona¢ np. esowanie, $lizg nakierunkowy czy rozpgdzanie na hamulcach
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acrodynamicznych. Jednoczes$nie jako podstawowg zasade wpaja sig, aby nie
wykonywa¢é¢ krazenia w celu utraty wysoko$ci, gdyz manewr ten powoduje utratg
z pola widzenia pasa ladowania, w zwigzku z czym nie ma zapewnionej ciagtej kontroli
kata szybowania, co z kolei moze doprowadzi¢ do zej$cia ponizej prawidlowej Sciezki
podejscia.

Kolejng z podstawowych umiejetnosci pilotazowych wymaganych juz od
uczniow pilotéw, a ktéra musi by¢ prezentowana na najwyzszym poziomie przez
instruktorow  szybowcowych, jest lot na krytycznych katach natarcia oraz
rozpoznawanie 1 wyprowadzanie z przeciggni¢cia Oraz wczesnej fazy korkociggu.
Wedlug zeznan zatogi, w trakcie wykonywania zakretu, obydwaj piloci zauwazyli
zmniejszenie hatasu w kabinie, co jest typowym objawem spadku predkosci postepowe;j
szybowca poprzedzajacym jego przeciggnigcie. W =zaistnialej sytuacji instruktor-
praktykant powinien byl zabezpieczy¢é predkos¢ szybowca poprzez oddanie drgzka
sterowego od siebie wraz z rownoczesnym zamkni¢ciem hamulcéw aerodynamicznych,
co zapobiegloby wpadnigciu w korkocigg. Samo wyprowadzenie z korkociagu nastgpito
z duzym op6znieniem (3/4 do 1 zwitki), zamiast w jego poczatkowej fazie, zwlaszcza
ze szybowiec byt pilotowany przez instruktora, a nie ucznia gdzie mogloby wystapi¢
opdznienie zwigzane z przejgciem sterowania.

Co wigcej, po wyprowadzeniu z korkociggu instruktor-praktykant podjat decyzje o
ladowaniu w kierunku przeciwnym do kierunku lotu co wigzato si¢ z wykonaniem
zakretu o duzym przechyleniu. Biorgc pod uwage niewielkg wysokos¢ na jakiej
znajdowat si¢ szybowiec, jako bezpieczniejsze i mozliwe do wykonania nalezato uznaé
ladowanie na wprost z niewielkg odchytka kursu w prawo (patrz rys. 2).

N

Kierunek lotu po wyprowadzeniu z
korkociggu

Obszar na ktorym chciat wyladowaé
|| instruktor-praktykant o

Rys. 2 tor lotu szybowca oraz mozliwy tor lotu po proste;.
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Majac na uwadze powyzszg analiz¢ przebiegu lotu oraz ogodlne, niewielkie
doswiadczenie instruktora-praktykanta, nalezy stwierdzi¢, ze poziom wiedzy
teoretycznej oraz umiejetno$ci pilotazowych prezentowanych przez niego byty
niewystarczajace i nie spelniaty norm stawianych instruktorom oraz kandydatom na
instruktorow szybowcowych w szczegdlnosci w zakresie planowania lotu, metod
wytracania nadmiaru wysoko$ci, lotu na krytycznych katach natarcia oraz
wyprowadzania z korkociggu.

W roku 2005 instruktor-praktykant odbyt szkolenie do licencji pilota samolotowego
turystycznego. Instruktor szkolacy zwrécit uwage, ze w trakcie szkolenia pilot miat
tendencj¢ do przeceniania swoich umiejetno$ci oraz zmiany tresci ¢wiczen
wynikajacych z programu szkolenia np. podczas planowania lotdow na zadanie A/III
(przeloty w przestrzeni kontrolowanej i niekontrolowanej), pilot probowat zmieniaé¢
wyznaczong tras¢, poniewaz chciat wykonywac z powietrza zdjecia interesujacych go
obiektoéw. Do egzaminu praktycznego na licencje PPL(A) przystapit w roku 2007.
Pomimo dwuletniej przerwy, nie zdecydowatl si¢ na wykonywanie jakichkolwiek lotow
doskonalacych przed egzaminem praktycznym. W efekcie pilot nie zaliczyt egzaminu
w trakcie, ktorego miatl problemy m.in. z utrzymywaniem nakazanych predkosci
i wysoko$ci lotu, prowadzeniem Kkorespondencji oraz kotowaniem na lotnisku
kontrolowanym. Podejscie do egzaminu po tak dlugiej przerwie, bez wykonywania
lotow doskonalagcych moze sugerowac nieprawidtowa ocen¢ posiadanych umiejetnosci
wlasnych oraz innych pilotow, czyli umiejetnosci, ktéra jest niezbedna w praktyce
instruktorskieyj.

Potwierdzaja to rowniez opinie instruktoréw, ktdrzy nadzorowali wczesniejsze etapy
szkolenia instruktora-praktykanta (zarowno szybowcowe jak i samolotowe), a ktore
wyrazaty wiele watpliwosci, co do jego predyspozycji jako kandydata na instruktora.
Tym bardziej dziwi ich bierna postawa, ktora umozliwita pilotowi rozpoczgcie praktyki
instruktorskiej szczegdlnie, gdy nie posiadal imiennego upowaznienia wydanego przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Postawa samego zainteresowanego juz po zaistnieniu zdarzenia tylko potwierdza
watpliwosci, co do jego cech osobowosciowych (np. samokrytycyzmu) jako przysztego
instruktora. Wraz z uptywem czasu od wypadku, w trakcie rozmoéw z innymi pilotami
I instruktorami, kandydat na instruktora zaczal zmniejsza¢ swojg rolg w zaistnieniu
wypadku przypisujac decydujacy wpltyw czynnikom zewnetrznym (takim jak warunki
atmosferyczne) oraz bagatelizowac cate zdarzenie. W niektorych z rozmow twierdzit, ze
takie zdarzenie moze przydarzy¢ si¢ kazdemu, nawet instruktorowi.

Komisja podkresla rowniez fakt, ze po zmianie przepiséw licencjonowania personelu
lotniczego w roku 2003 (wejscie w zycie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
19 wrze$nia 2003 Dz. U. 165 poz. 1603), znikngt obowigzek wystawiania pisemne;j
opinii o kandydacie na instruktora szybowcowego przez kierownika szkolenia
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macierzystego aeroklubu/osrodka szkolenia. Sytuacja taka, pomimo przeprowadzania
obowigzkowych egzaminéw kwalifikacyjnych przed szkoleniem w osrodku szkolenia
instruktoréw, umozliwia odbycie i zaliczenie szkolenia przez osoby o nieodpowiednich

umiejetnos$ciach lub, w szczegdlnosci, cechach osobowosciowych.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1. Uczen-pilot wykonywat lot sprawdzajacy (LS) zgodnie z programem szkolenia
Aeroklubu Polskiego.

2. Uczen-pilot posiadal uprawnienia wymagane do wykonania takiego lotu.

3. Instruktor-praktykant ukonczyt szkolenie metodyczne dla kandydatow na
instruktorow w certyfikowanym o$rodku szkolenia.

4. W dokumentacji dowodcy statku powietrznego, ze szkolenia praktycznego dla
kandydatéw na instruktoréw, nie znaleziono zadnej uwagi dotyczacej przebiegu
szkolenia.

5. Instruktor-praktykant zdat egzamin praktyczny dla instruktorow szybowcowych.

6. Instruktor-praktykant nie posiadal upowaznienia Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego do prowadzenia praktyki instruktorskiej.

7. Wiedza teoretyczna instruktora-praktykanta byla niewystarczajagca do
przeprowadzenia lotu, w szczegdlnosci w zakresie planowania lotu, zasad
pilotazu, zapobiegania sytuacjom niebezpiecznym, wyprowadzania szybowca z
sytuacji niebezpiecznych.

8. Instruktor-praktykant nie posiadal wystarczajacych  umiejetnosci  do
bezpiecznego przeprowadzenia lotu.

9. W krytycznej fazie lotu instruktor-praktykant podjat decyzj¢ o wykonaniu
okrazenia z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi w celu wytracenia
wysokosci.

10. Wyprowadzenie z korkociggu nastapito po wykonaniu % - 1 zwitki korkociagu.

11. Istniata mozliwo$¢ do ladowania na wprost po wyprowadzeniu z korkociagu.

12. Instruktor-praktykant podjat, nicodpowiednia do zaistniatej sytuacji, decyzje
0 ladowaniu z zakretu o 180°.

13. Warunki meteorologiczne w dniu zdarzenia byly odpowiednie do wykonania
lotu.

14. Szybowiec, ktérym wykonywano lot byt sprawny technicznie.

15. Zaloga posiadata wazne orzeczenia lotniczo-lekarskie.

16. Stuzby FIS miaty problem z powiadomieniem stuzb SAR ze wzgledu na zajeta
tzw. sztywna lini¢ telefoniczng.

3.2. Przyczyna wypadku.

Na podstawie przeprowadzonego badania Komisja stwierdzita nast¢pujace przyczyny
wypadku:

1. Btad w planowaniu podejscia do ladowania polegajacy na wykonywaniu

okrazenia na otwartych hamulcach aerodynamicznych po wyjs$ciu na prosta do

ladowania celem utraty nadmiaru wysokosci.
RAPORT KONCOWY Strona 12 z 13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD 9 bis 1 E ,, Bocian SP-2823 data 04.07.2008 r., miejscowosé Lisie Kqgty.

2. Blad w technice pilotowania polegajacy na braku reakcji na spadek predkosci
szybowca co doprowadzito do wpadnigcia w korkocigg a nastepnie do p6znego
wyprowadzenia z korkociagu.

3. Podje¢cie przez instruktora-praktykanta decyzji o ladowaniu z zakretu o 180°,
zamiast ladowania z prostej po wyprowadzeniu z korkociagu.

Okoliczno$ciami, ktore miaty wplyw na zaistnienie wypadku byty niewystarczajaca
wiedza teoretyczna, niskie umiejetnosci pilotazowe oraz ogdlne, mate doswiadczenie
instruktora-praktykanta.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.
Nie zaproponowano.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale
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