MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY
PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
Wypadek

zdarzenie nr: 530/08

Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B; SP-3455

31 lipca 2008 r. — Lotnisko Gliwice (EPGL)

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 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 by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

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

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogaq by¢ przygotowywane
Jjedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B, SP-3455, data 31.07.2008 r. Gliwice

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-3455

Dowddca statku powietrznego:  Pilot szybowcowy

Organizator lotéw:  Aeroklub regionalny

Uzytkownik statku powietrzne go: Aeroklub regionalny

Witasciciel statku powietrznego: ~ Aeroklub Polski

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Gliwice (EPGL)

Data i czas zdarzenia: 31.07.2008 r., godz. 13.08 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony
Obrazenia zalogi: =~ Powazne
STRESZCZENIE

W dniu 31 lipca 2008 r. pilot szybowcowy wykonywal pierwszy lot na uzyskanie
uprawnien do pilotowania szybowca Jantar 2B (laszowanie). Warunki pogodowe byly
dobre. Start odbywat si¢ za samolotem PZL-101 Gawron z pasa trawiastego 09 lotniska
Gliwice (EPGL). Szybowiec prawidtowo rozpoczat rozbieg, ale po oderwaniu jego lot
byl niestabilny. Wahania szybowca narastaly i jeszcze w granicach lotniska pilot
szybowca utracit kontakt wzrokowy z samolotem, w nastgpstwie czego wyczepil sig.
Po wyczepieniu, na wysokosci 30-40 m pilot szybowca rozpoczat zakrgt w prawo,
w trakcie ktérego doszto do przeciagnigcia szybowca i autorotacyjnego zderzenia
z ziemia. Szybowiec zostat zniszczony, a pilot z powaznymi obrazeniami zostat
przetransportowany do szpitala.

Wypadek mial miejsce o godzinie 13.08 (LMT).

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:

mgr inz. Ryszard Rutkowski -kierujacy zespotem,
mgr inz. Jerzy Kedzierski -cztonek zespotu,
inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B, SP-3455, data 31.07.2008 r. Gliwice

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczynami
wypadku byly:

1. Prawdopodobna dekoncentracja pilota w czasie startu za samolotem.
2. Wykonywanie zakr¢tu w trakcie wznoszenia na malej wysokosci,
co doprowadzito do przeciagnigcia szybowca i autorotacyjnego zderzenia si¢

Z Ziemia.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byly uchybienia metodyczne

w trakcie przygotowywania pilota do pierwszego lotu samodzielnego na typie.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych zaproponowata jedno

zalecenie profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B, SP-3455, data 31.07.2008 r. Gliwice

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 31 lipca 2008 r. pilot szybowcowy, lat 71, przybyt na lotnisko w celu
przeszkolenia na szybowiec wyczynowy Jantar 2B. Okoto godziny 9.00 (LMT), po
wyhangarowaniu sprzg¢tu, pilot podpisat o§wiadczenie o zdatnosci do lotu, a nastgpnie
przetransportowat szybowiec na miejsce roztlozonego startu. Tam, wg zeznan, pilot
zostat przeszkolony teoretycznie i przeszedt przygotowanie naziemne niezbgdne do
szkolenia praktycznego w zakresie zad. V, ¢w. 1, P.Sz.Szyb. A.P. — Przeszkolenie na
nowy typ szybowca. Przeszkolenie to prowadzito dwoje instruktoréw szybowcowych
I klasy 1 zostalo to potwierdzone wpisem w Ksigzce pilota szybowcowego. Egzamin
z budowy 1 eksploatacji szybowca Jantar 2B pilot zaliczyt w 2007 r., co takze
udokumentowano w Ksiazce pilota szybowcowe go.

Na starcie pilot bral udzial w odprawie, na ktérej personel uczestniczacy w lotach
zapoznano z komunikatem meteorologicznym 1 sytuacja ruchowa w strefie lotniska
Gliwice oraz kolejnoscia startow. Ustalono m.in., ze pilot przeszkalany na Jantara 2B
bedzie startowat jako ostatni.

Bezposrednio przed lotem, przygotowanie do startu pilota nadzorowal jeden
z instruktoréw, ktéry brat udzial we wczesniejszym szkoleniu przypominajac mu m.in.
zasady startu, obstuge podwozia 1 postugiwanie si¢ klapami w czasie startu, lotu
i ladowania. Instruktor ten sprawdzil dzialanie radiostacji oraz pomdgt pilotowi zapiac
pasy, a nastgpnie zajatl miejsce w samolocie holujacym PZL-101 Gawron. Ostatnich
uwag przed lotem udzielal pilotowi kierownik startu — instruktor I klasy, ktéry m.in.
zapytat pilota czy bedzie mégt swobodnie zamkna¢ podwozie, na co pilot odpowiedziat,
ze ,,da rade zamknqc¢ podwozie bez wysitku”, a takze nadzorowat start. Pilot po zajeciu
miejsca w kabinie, zapiat pasy, sprawdzit dzialanie steréw oraz dostgpnos$¢ elementéw
sterowania podczas lotu. Dla wygodniejszego dostgpu do gatki wyczepu pilot
umocowat na niej linke, ktérej koniec potozyl na lewym udzie. Przez radiostacje
pokfadowa pilot monitorowal korespondencj¢ kierownika startu z pilotem holujacym na
samolocie PZL-101 Gawron SP-CGC.

Start, na klapach wychylonych na jeden ,,zabek”, nastapit o 13.07 (LMT). Rozbieg
1 oderwanie przebiegalo normalnie, szybowiec zachowywal réwnowage poprzeczna
i przemieszczatl si¢ w osi samolotu. Na wysokosci ok. Sm szybowiec zaczat si¢ ,,bujac”,
co pilot holujacy odczut jako wyrazne szarpanie za ogon. Pilot szybowca miat trudnosci
z utrzymaniem wlasciwej pozycji za samolotem 1 widzac zblizajace si¢ krzaki,
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B, SP-3455, data 31.07.2008 r. Gliwice

na wschodnim obrzezu lotniska, Sciagnal drazek sterowy na siebie 1 przeszed?t
na wznoszenie, tracac z oczu samolot holujacy. Widzac to, instruktor kierujacy startem,
krzyknat przez radiostacj¢ ,,nie baw sie podwoziem”, poniewaz sadzil, ze klopoty
z utrzymaniem wiasciwej pozycji za samolotem wynikaja z prob zamykania podwozia.
Nie widzac samolotu, pilot wyczepit szybowiec, ale réwnoczesnie, wychylit ster
kierunku w prawo wykonujac pomimo spadajacej predkosci, zakrgt na wznoszeniu. Wg
réznych $wiadkéw, szybowiec w zakrecie, wznidst si¢ na wysoko$s¢ 20 — 30 m,
a nastgpnie przeciagnigty, zderzyt si¢ z ziemia jeszcze w granicach lotniska.

Szybowiec zostal zniszczony, a pilot z powaznymi obrazeniami zostat
przetransportowany do szpitala.

Wypadek mial miejsce o godzinie 13.08 (LMT).

1.2. Obrazenia os6b

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne 1 - -
Nie byto - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Szybowiec w stanie autorotacji zaczepil koncoéwka prawego skrzydia
o nawierzchni¢ trawiasta lotniska, a nastgpnie zderzyt si¢ przednia czg$cia kadluba
z ziemig. Spowodowalo to zniszczenie konstrukcji szybowca, w tym szczegélnie
przedniej czgsci kabiny pilota. Lokalizacjg 1 wielko$¢ uszkodzen pokazano na szkicu

oraz zdjeciach zamieszczonych w albumie ilustracji — zat. nr 1.
1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze)

Dowddca statku powietrznego, pilot szybowcowy, lat 71. Licencja pilota
szybowcowego wazna do 18.06.2009 r. Nalot ogélny na szybowcach 680 godzin 5 min.
Kontrola wiadomosci teoretycznych wazna do 30.03.2009 r. Kontrola techniki pilotazu
wazna do 6.05.2009 r. Dowddca statku powietrznego byl badany przez uprawnionego

lekarza orzecznika 4 kwietnia 2008 r. 1 uzyskal orzeczenie lotniczo-lekarskie — zdolny
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B, SP-3455, data 31.07.2008 r. Gliwice

do wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 2, wazne do 4 pazdziernika 2008 r.

Ponizsza tabela przedstawia ostatnie 8 lotéw pilota-dowddcy statku powietrznego:

Liczba Czas lotu
. lotéw Dwuster Samodzielny
Data Miejsce Typ
Lp. Kon
lotu Lotu Platowca D-ca
trol Godz. | Min. | Godz. | Min.
Solo
ny
1 | 7.05.08 EPGL Bocian | 1 | - - 13
2 [ 7.05.08 EPGL Bocian | - | I - - 2
3 [ 9.05.08 EPGL Junior | - | 1 - - - 18
4 [10.05.08 EPGL Jantar SWd3 | - | 1 - - 1 23
5 [30.05.08 EPGL Jantar Std3 | - | 1 - - 2 06
6 |10.06.08 EPGL Jantar SW3 | - | 1 - - I 15
7 [29.07.08 EPGL Jantar Std3 | - | 1 - - 3 ot
8 [31.07/08 EPGL Jantar2B | - | 1 - - - ot
1.6. Informacje o statku powietrznym
Klasa statku powietrznego: szybowiec.
Oznaczenie fabryczne: SZD-42-2 Jantar 2B
Rok Nr fabryczny |Znaki _
Producent Data rejestru
budowy szybowca rozpoznawcze
1988 PDPS PZL - Bielsko B-1676 SP-3455 12.09.1988
Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do: 28.09.2008 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploataciji 1731 godz. 25 min.
Nalot ptatowca od ostatniej naprawy gtéwne;j 672 godz. 32 min.
Pozwolenie radiowe wazne do: 4.07.2012 r.
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 28.09.2008 r.

Na szybowcu wykonano obowigzujace biuletyny, czynnosci okresowe i prace

obstugowe.
1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza obszarowa na rejon 13
Waznos$¢ od 10:00 do 16.00 UTC, dnia 31.07.2008 r.
Sytuacja baryczna: obszar jest pod wptywem wyzu z centrum nad Skandynawig.

Wiatr przyziemny: 040 - 090°, 5 - 10 kt, w Cb mozliwe porywy do 25 kt
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-42-2 Jantar 2B, SP-3455, data 31.07.2008 r. Gliwice

Wiatr na wysokosci:

300 m AGL: 070° - 090°, 8-12kt

600 m AGL 070°-090°, 8-12kt

1000 m AGL.: 060° - 080°, 8—12kt

Zjawiska: w koncu okresu na S mozliwe TSRA
Widzialnos¢: ponad 10 km

Chmury m AMSL: BKN - SCT —Cu Sc 800/1200/2000-2500,
SCT Cu 1300-1600/2500/3000; SCT Ac 3000/3500,
na S izolowane Cb 800-1000/8000

Izoterma O st. C m AMSL: 3500 m.

Oblodzenie: w Cb silne.

Turbulencja: w Cu umiarkowana, w Cb silna.

Opracowat dyzurny synoptyk.

Warunki pogodowe nie mialy wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy
1.9. L.acznos¢

Szybowiec posiadal na pokladzie radiostacj¢ typu RS-6101-M1. Pozwolenie
radiowe Nr PA/0216/04, wazne do 4.07.2012 r. Radiostacja byla sprawna. Pilot

monitorowat czg¢stotliwos¢ radiostacji naziemnej kierownika startu.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Wypadek miat miejsce na lotnisku Aeroklubu regionalnego, po wschodniej
stronie lotniska, poza pasem startow i ladowan ale w granicach aktywnego pola
wzlotéw. Szybowiec w trakcie prawego zakretu na matej wysokosci zostat
przeciagnigty i zderzyl si¢ z ziemia pod duzym katem. Miejsce wypadku pokazano
na szkicu i zdjgciach umieszczonych w albumie ilustracji — zatacznik nr 1. Wspétrzedne

geograficzne miejsca wypadku: N 50°16°07°’; E 018°40°36°".
1.11. Rejestratory pokladowe

Szybowiec nie posiadal poktadowego rejestratora parametréw lotow.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Szybowiec w autorotacji zaczepil koncéwka prawego skrzydta o nawierzchnig
trawiasta lotniska, famigc ja. Nastgpnie pod duzym katem uderzyl przednia czgscia
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kadluba w ziemig, odbit si¢ do tylu na odleglos¢ 9,3 m 1 zatrzymat na kierunku okoto
25°. Dynamiczny kontakt przedniej czgsci kadluba z nawierzchnig lotniska spowodowat
calkowite zniszczenie kabiny pilota w rejonie pedatow steru kierunku. Koncéwka
prawego skrzydia oddzielita si¢ od konstrukcji i przemiescita na odleglos¢ ok. 33 m
od wraku szybowca. Od konstrukcji oddzielily si¢ takze nosowa czg¢s$¢ kadiuba, lotka
prawego skrzydla i1 fragment lewego segmentu steru wysokosci. Rozrzut elementéw
konstrukcji 1 zakres uszkodzen szybowca pokazano na zdjeciach umieszczonych

w albumie ilustracji — zalacznik nr 1.
1.13. Informacje medyczne

Pilot odniést powazne obrazenia obu kofnczyn dolnych i1 po udzieleniu mu
doraznej pomocy na miejscu zdarzenia zostal przetransportowany $miglowcem LPR do
szpitala wojewoddzkiego w Sosnowcu. Badanie pilota na zawarto$¢ alkoholu w krwi

dato wynik negatywny 0,00 %o.
1.14. Pozar

Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia

Okolicznosci 1 warunki zderzenia szybowca z nawierzchnig ziemi stanowily
powazne zagrozenie dla zdrowia i zycia pilota. Skutki wypadku zostaly zlagodzone
dzigki temu, ze duza czg$¢ energii szybowca pochlongto tamiace si¢ prawe skrzydto
oraz dzigki prawidlowo zapigtym pasom bezpieczenstwa przez pilota. Obecno$¢ na
lotnisku zalogi Smiglowca ratowniczego umozliwita natychmiastowa dorazng pomoc

medyczna 1 szybki transport do szpitala.
1.16. Badania i ekspertyzy

Sprawdzono dokumentacj¢ lotnicza pilota - dowddcy statku powietrznego oraz
dokumentacjg techniczno-eksploatacyjna szybowca,

Szczegélowe sprawdzenie dokumentacji lotniczej pilota oraz ocena jego
do$wiadczenia lotniczego pozwala na stwierdzenie, ze mimo duzego nalotu ogdlnego
jego trening w ostatnich latach byt niewielki — okoto 10 godzin nalotu rocznie, a przed
wypadkiem, w 2008 r., pilot wykonat zaledwie siedem lotéw w czasie 10 godzin

16 minut.
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Poza tym stwierdzono, ze szkolenie techniczne, teoretyczne i1 przygotowanie
naziemne pilota, dotyczace przeszkalania na typ Jantar 2B bylo rozciagnigte w czasie na
okres ponad roku.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego uszkodzonego szybowca.
Nie stwierdzono innych uszkodzen niz te, ktére powstaly w wyniku wypadku. Stan
techniczny szybowca nie budzit zastrzezen — szybowiec byt obstugiwany przez
do$wiadczonego mechanika, a wszelkie prace obslugowe i czynno$ci okresowe sa
skrupulatnie odnotowane w dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej. Stwierdzono
jednak, ze o$wiadczenie o zdatnosci do lotu szybowca Jantar 2B SP-3455, w dniu
31.07.2008 r., a wigc przed lotem, podpisat przeszkalany pilot, a nie instruktor lub pilot
majacy uprawnienia do wykonywania lotéw na tym typie szybowca. Zdaniem Komisji,
bylo to uchybienie formalne i1 nie mialo to istotnego wplywu na zaistnienie wypadku.

Biorac powyzsze pod uwage oraz fakt, ze pilot nie stwierdzit Zadnych
nieprawidfowosci w dzialaniu elementéw sterowania szybowca podczas lotu

wykluczono techniczng przyczyng wypadku.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j

Szef wyszkolenia Aeroklubu regionalnego natychmiast po wypadku powiadomit
o zdarzeniu PKBWL.

W kilka godzin po zdarzeniu, na miejsce wypadku przybyl przedstawiciel
PKBWL, ktéry udokumentowat §lady na miejscu wypadku. Poza tym, dokonat ogl¢dzin
szybowca 1 jego dokumentacji oraz przestuchal swiadka wypadku. Pozostali
swiadkowie zlozyli zeznania w dniu nastgpnym, natomiast pilot-dowddca statku

powietrznego, ze wzgledu na stan zdrowia, ztozyl zeznania 22 sierpnia 2008 r.
1.18. Informacje uzupelniajace

Nie ma.
1.19. Specjalne metody badan

Nie stosowano.
2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszKkolenia

Dowddca statku powietrznego pilot szybowcowy, posiadacz diamentowej
odznaki szybowcowej, mial duze do§wiadczenie lotnicze. W latach 1981 — 2000 miat

jednak przerwe w dzialalnosci lotniczej 1 nie wykonywat lotow. W 2001 r. wznowit loty
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szybowcowe, ale w ostatnich latach, latat sporadycznie 1 osiagat niewielkie naloty -
okoto 10 godzin rocznie. W 2008 r. rozpoczat sezon 7 maja, zaliczajac KTP. Do dnia
wypadku wykonat 7 lotow, w czasie 10 godzin 16 minut, w tym jeden przelot — tréjkat
102 km. Wigkszos$¢ lotéw (4) wykonat na Jantarze Std 3. Warunki pogodowe w dniu
wypadku pozwalaty aby pilot o takich kwalifikacjach, wykonat loty w ramach

przeszkolenia na typ Jantar 2B.
2.2.Przebieg zdarzenia

Pilot przybyt na lotnisko z zamiarem przeszkolenia na szybowiec wyczynowy
Jantar 2B. Po wyhangarowaniu sprzetu, pilot podpisal o$§wiadczenie o zdatnosci
szybowca do lotu, do czego nie mial uprawnien, poniewaz dopiero byt w trakcie
przeszkalania na ten typ. Nastgpnie, pilot przetransportowal szybowiec na miejsce
startu, ktory byt roztozony na kierunku 09 — patrz album ilustracji — zat. nr 1.

Pilot po odprawie, w oczekiwaniu na swoja kolejkg, zostal przeszkolony
teoretycznie 1 przeszedl przy gotowanie naziemne niezbgdne do szkolenia praktycznego
w zakresie zad. V, ¢w. 1, P.Sz.Szyb. A.P. — Przeszkolenie na nowy typ szybowca.
Przeszkolenie to prowadzito dwoje instruktoréw szybowcowych I klasy. Bezposrednio
przed lotem, przy gotowanie do startu pilota nadzorowat jeden z instruktoréw, ktory brat
udziat we wczesniejszym szkoleniu, a ostatnich uwag przed lotem udzielal pilotowi
kierownik startu — instruktor I klasy, ktéry takze nadzorowat start. Wykazany powyzej,
sposob przy gotowywania pilota do lotu przez troje instruktoréw (dwoje prowadzacych
przygotowanie teoretyczne 1 naziemne oraz kierownik startu), budzi zastrzezenia
metodyczne.

Pilot po zajeciu miejsca w kabinie 1 zapigciu pasow, sprawdzit dziatanie sterow
oraz dostgpnos¢ elementéw sterowania podczas lotu. Dla wygodniejszego dostgpu do
gatki wyczepu pilot umocowal na niej linke, ktérej koniec polozyt na lewym udzie.
Przez radiostacj¢ poktadowa monitorowat korespondencje kierownika startu z pilotem
holujacym.

Start, na klapach wychylonych na jeden ,,zabek”, nastapit o 13.07 (LMT).
Rozbieg i1 oderwanie przebiegalo normalnie, szybowiec zachowywal réwnowage
poprzeczna 1 przemieszczal si¢ w osi samolotu. Na wysokosci ok. 5 m szybowiec zaczat
si¢ ,,bujac”, co pilot holujacy odczut jako wyrazne szarpanie za ogon. Pilot szybowca
widzac zblizajace si¢ krzaki na wschodnim obrzezu lotniska, Sciagnat drazek sterowy
na siebie, przeszedt na wznoszenie, tracac z oczu samolot holujacy. Widzac to,

instruktor kierujacy startem, krzyknal przez radiostacj¢ ,,nie baw si¢ podwoziem”,
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poniewaz sadzil, ze nie utrzymywanie wlasciwej pozycji za samolotem przez tak
doswiadczonego pilota, jest spowodowane przelozeniem drazka sterowego do lewej
reki 1 proba zamykania podwozia szybowca w tej, wymagajacej szczegdlnie
precyzyjnego sterowania, fazie lotu. Pilot szybowca w swoim zeznaniu kategorycznie
zaprzeczyl, jakoby préobowal zamyka¢ podwozie, co znalazlo potwierdzenie przy
ogledzinach wraku — dzwignia podwozia znajdowata si¢ w potozeniu ,,wypuszczone™.
Nie widzac samolotu, pilot wyczepil szybowiec, co bylo decyzja prawidlowa, ale
rOwnoczes$nie, pomimo wznoszenia i spadajacej predkosci, rozpoczal wykonywanie
zakrgtu w prawo. Wg réznych $wiadkéw, szybowiec w zakrgcie, wznidst si¢ na
wysoko$¢ 20 — 30 m (a nawet 50 m), a nastgpnie przeciagnigty zderzyt si¢ z ziemia.

Ewidentnym btedem pilota byla proba wykonywania zakr¢tu na tak malej
wysokosci, w warunkach kiedy za lotniskiem, na kierunku startu, znajdowatly si¢ réwne
pola obsiane zbozem. Ladowanie na wprost w tych warunkach, niczym nie grozito
1 bylo jedyna prawidiowa alternatywa.

Komisja nie jest w stanie stwierdzi¢ co bylo przyczyna niestabilnego lotu
szybowca po oderwaniu, poniewaz warunki meteorologiczne w chwili startu byly dobre
— staby czolowy wiatr z niewielka odchytka, z lewej strony. Prawdopodobnie,
przyczyna wypadku byta chwilowa dekoncentracja pilota i jak sam zeznat obawa przed
zblizajacymi si¢ krzakami na wschodnim obrzezu lotniska. Zdaniem Komisji taka

obawa nie znajduje racjonalnego uzasadnienia.

2.3. Organizacja i przebieg lotow

Komisja stwierdzita formalne uchybienia w dziatalnosci wyszkoleniowo-
organizacyjnej Aeroklubu regionalnego, a mianowicie:

- szybowiec zostat dopuszczony do lotéw mimo podpisania o$wiadczenia
o zdatnosci do lotu przez pilota, ktéry byt w trakcie przeszkalania na typ 1 nie miat do
tego uprawnien.

- pilota do lotéw na nowym typie szybowca przygotowywalo w zakresie
teoretycznym oraz w zakresie przygotowania naziemnego dwoje instruktorow
szybowcowych I klasy, a bezposrednio przed startem uwag udzielal mu jeden z tych
instruktoréw oraz kierownik startu, takze instruktor szybowcowy I klasy.

Start byt rozlozony na kierunku 09, zgodnie kierunkiem wiatru, a pasy startow

1 ladowan byly wykoszone na calej dlugosci lotniska. Kierownik startu, instruktor
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szybowcowy I klasy, miat do dyspozycji sprawng radiostacj¢ do kontaktu z zalogami SP
bioracych udzial w lotach.

Lot, podczas ktorego doszto do wypadku, byt prowadzony w ramach certyfikatu
ULC Nr PL-CTO-29/2008, przyznanego aeroklubowi regionalnemu jako Organizacji
Szkolenia Lotniczego, waznego do 7.07.2011 r.

WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

- Dowddca statku powietrznego, pilot szybowcowy I kl. miat wazna licencje
pilota szybowcowego, wazne badania lotniczo-lekarskie oraz wazne KWT
i KTP.

- Badanie krwi pilota-dowddcy SP, nie wykazato obecnosci alkoholu.

- Szybowiec zostat dopuszczony do lotéw mimo podpisania o$wiadczenia
o zdatnosci do lotu przez pilota, ktory byt w trakcie przeszkalania na typ 1 nie
miat do tego uprawnien.

- Przygotowanie pilota do pierwszego lotu samodzielnego na typie odbywalo sig¢
z naruszeniem zasad metodyki szkolenia lotniczego.

- Pilot po wyczepieniu szybowca na matej wysokosci, wykonat nieprawidlowy
manewr — zakre¢t na wznoszeniu, zamiast ladowa¢ na wprost, poza lotniskiem.

- Pilot w czasie wypadku odnidst powazne obrazenia konczyn dolnych,
a szybowiec zostatl zniszczony.

- Warunki pogodowe w dniu wypadku pozwalaly na bezpieczne wykonywanie
planowanych lotow.

- Szybowiec byt sprawny technicznie i mial wazne swiadectwo zdatnosci do lotu.
3.2. Przyczyny wypadku

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig
ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalila, ze przyczynami
wypadku byly:

1. Prawdopodobna dekoncentracja pilota w czasie startu za samolotem.
2. Wykonywanie zakrgtu w trakcie wznoszenia na malej wysokosci,
co doprowadzito do przeciagnigcia szybowca i autorotacyjnego zderzenia si¢

Z ziemia.
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Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byly uchybienia metodyczne

w trakcie przygotowywania pilota do pierwszego lotu samodzielnego na typie.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych proponuje aby szefowie
wyszkolenia nie dopuszczali do przeszkalania pilotow w ramach jednego zadania

programowego przez kilku instruktoréw.

5. ZAL ACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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