MINISTERSTWO INFRASTRUKTURY
PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK
Zdarzenie nr: 594/08

SZYBOWIEC SZD-36A COBRA 15, SP-2969,

19 sierpnia 2008 r., Pila (ok. 4 km od miejsca startu)

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyni 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. 72006 r., Nr
100, poz.696 z 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 prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacii.
Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢

przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
szybowiec SZD-36A COBRA 15, SP-2969, 19 sierpnia 2008 r., Pita

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Rodzaj i typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-36A Cobra 15
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:  SP-2969
Dowddca statku powietrznego: Pilot szybowcowy
Organizator lotéw: Aeroklub Ziemi Pilskiej
Uzytkownik statku powietrznego: ~ Aeroklub ROW
Wiasciciel statku powietrznego: Aeroklub ROW
Miejsce zdarzenia:  Pila (ok. 4 km od miejsca startu)

Data i czas zdarzenia: 19 sierpnia 2008 r., godz. 14:08 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony
Obrazenia zalogi: Powaime
STRESZCZENIE

W dniu 19 sierpnia 2008 r. o godz. 14:08 (LMT) w okolicy obwodnicy drogowej
miasta Pily szybowiec SZD-36A Cobra 15, o znakach rozpoznawczych SP-2969,
na podejsciu do ladowania w terenie przygodnym wpadl w korkociag 1 zderzyt sig¢

z ziemia. Szybowiec zostat zniszczony. Pilot odnidst powazne obrazenia ciala.

Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

dr inz. Michat CICHON - kierujacy zespotem,
mgr Tomasz KUCHCINSKI - czlonek zespotu,
inz. Tomasz MAKOW SKI - czlonek zespotu,

W trakcie badania PKBWL ustalifa nast¢pujace przyczyny wypadku lotnicze go:

1) Brak podjgcia decyzji o przerwaniu lotu i powrocie na ,,ladowisko” lub ladowaniu
w terenie przygodnym na takiej wysokosci, ktora pozwalataby na bezpieczne

zakonczenie lotu;

2) Dopuszczenie do zbyt matej predkosci lotu i wypuszczenie podwozia na malej
wysokosci podczas zakrgtu, co doprowadzilo do przeciagnigcia szybowca

oraz autorotacyjnego zderzenia z ziemia.
Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotnicze go byto:

Wykonanie ladowania, bez przegladu i oceny miejsca ladowania, z wysokosci nie
pozwalajacej na ominigcie przeszkdd terenowych.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
szybowiec SZD-36A COBRA 15, SP-2969, 19 sierpnia 2008 r., Pita

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu (dane o locie)

W dniu 19 sierpnia 2008 r. o godzinie 12:59 czasu lokalnego (LMT) pilot szybowcowy,
mezczyzna lat 20, wystartowat na szybowcu SZD-36A Cobra 15 o znakach rozpoznawczych
SP-2969 (znak konkursowy ,,L.”’) z ,,Innego miejsca przystosowanego do startow i ladowan
statkéw powietrznych”' w Pile w ramach konkurencji obszarowej XXXVI Szybowcowych
Mistrzostw Polski Junioré6w w klasie Club-B. Start odbyt si¢ za samolotem z pasa
trawiastego, na kierunku 214° (z ptaszczyzny nr ,,3”); wiatr o predkosci 4+5 m/s, wiat w osi
startu. Szybowiec byt wyposazony w rejestrator GNSS, VOLKSLOGGER 2NQ. Trasa
1 wysokosci lotu odczytane z rejestratora (loggera) pokazane sa w Albumie Ilustracji
stanowigcym zalacznik do niniejszego raportu.

Po wyczepieniu szybowca na wysokosci ok. 620 m AGL (wg loggera) pilot kontynuowat
lot w kierunku péinocno-wschodnim. W rejonie na ptn-wsch od ,,ladowiska”, wraz z grupa
szybowcow, rozpoczat krazenie w kominach termicznych. W odlegtosci ok. 5,5 km od linii
mety (NE prog pasa ,,ladowiska” w Pile) pilot uzyskat najwigksza wysokos$¢ w tym locie —
ok. 1080 m wg QFE z ktérej, az do zakonczenia lotu, opadat w sposéb ciagly. Po osiagnigciu
w/w wysokosci skierowat si¢ na ptd-zach lecac réwnolegle do pasa, poczym obrat kurs
pin-zach i przeleciat nad ,,ladowiskiem”. Nastgpnie kierujac si¢ na ptn-wsch oraz na péinoc
oddalit si¢ od ,,ladowiska” z wiatrem na odlegtos¢ ok. 6,5 km. Na wysokosci ok. 370 m
wg QFE zmienit kurs na poludniowy. Usilujac krazy¢ po trasie zblizyt si¢ do ,,ladowiska”
na odleglos¢ ok. 5,5 km. Z wysokosci ok. 270 m wg QFE, ze wzgledu na brak noszen
termicznych, skierowat si¢ do ,,ladowiska” i postanowit ladowac na pasie ,,217. Jak zeznat
pilot, kiedy podczas dolotu do lotniska natrafit na obszar silnych duszen ok. 4-5 m/s
stwierdzil, ze nie uda mu sig ,,przeskoczy¢” lasu znajdujacego si¢ przed ,,ladowiskiem”.
Podjat wigc decyzj¢ o ladowaniu w terenie przygodnym 1 wybrat pole do ladowania.
Na wysokosci ok. 110 m wg QFE (godz. 14:07) 1 w odleglosci 2,5 km od progu pasa
(ok. 4 km od miejsca startu) wykonat zakrgt o 90° w lewo obierajac kurs ptd-wsch
w kierunku duzego pola. Na skraju tego pola, z kazdej strony, znajdowaly si¢ linie
telefoniczne 1 energetyczne wysokiego napigcia. Na wysokosci ok. 50 m wg QFE
(ok. 60 m AGL) wykonat zakret na kurs potudniowy. Na podejsciu do ladowania pilot
rozpedzit szybowiec, aby przelecie¢ nad linia wysokich drzew rosnacych wzdluz drogi
oraz nad linia energetyczng wysokiego napigcia, ktore przebiegaly poprzecznie do
kierunku ladowania. Wybierajac nadwyzke predkosci pilot ,,przeskoczyl” jedynie nad
przydroznymi drzewami i tuz przed linia energetyczna wykonat zakrgt w prawo.
Nastgpnie rozpoczal delikatny zakret w lewo, podczas ktérego (jak zeznal pilot)
wypuscil podwozie - koto gléwne 1 otworzyl hamulce aerodynamiczne do polowy. W tym

momencie przeciagnigty szybowiec wpadt w korkociag, a pilot Swiadomie dociagnat

"W dalszej czesci raportu zamiast petnego okreslenia — ,,Inne miejsce przystosowane do startéw i ladowan
statkéw powietrznych” — uzywane jest stowo ,,Jadowisko”.
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drazek sterowy calkowicie na siebie. Zapis rejestracji konczy si¢ o godz. 14:08:22 s,
wskazuje wysoko$¢ 30 m wg QFE (ok. 40 m AGL) i brak predkosci GS. Zderzenie
szybowca z ziemia nastapilo z prawym przechyleniem. Wypadek miat miejsce w okolicy
obwodnicy drogowej miasta Pily (ok. 4 km na pln-wsch od miejsca startu). Pilot odnidst
powazne obrazenia ciala i zostal przewieziony do szpitala w Pile. Szybowiec zostat

zniszczony.

1.2. Obrazenia oséb

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
$miertelne - - -
powazne 1 - -
bez obrazen - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia szybowiec zostal zniszczony. Nie stwierdzono innych
uszkodzen niz te, ktére powstaly w czasie zderzenia. Zachowana byta ciaglos¢ uktadow
sterowania. Zakres zniszczen pokazano na zdjg¢ciach zamieszczonych w Albumie Ilustracji

— zalacznik nr 1.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym

Pilot szybowcowy, mezczyzna lat 20, cztonek Aeroklubu ROW (Rybnickiego Okrggu

Weglowego), uczestnik Szybowcowych Mistrzostw Polski Junioréw w klasie Club-B w Pile.
Licencja pilota szybowcowego PL(G) wazna do 12.07.2010 r.

Licencja sportowa wazna na rok 2008 (wg oficjalnego druku rejestracyjnego zawodnika).
Badania lotniczo-lekarskie (wstepne) klasy 2 bez ograniczen, wazne do 12.11.2008 r.
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 30.04.20009 r.

Kontrola Techniki Pilotazu (KTP) wazna do 19.07.2009 r.

Swiadectwo ograniczone operatora radiotelefonisty wazne do 20.04.2010 r.

Pilot posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotéw na 14 typach szybowcow,
w tym na szybowcu typu SZD-36A Cobra 15 z dnia 02.05.2007 .

228 godz. 36 min.

196 godz. 33 min.

ok. 5400 km.

29 godz. 20 min.

W 2008 r. nalot catkowity 19 godz. 17 min., w tym na szybowcu Cobra 12 godz. 33 min.

Catkowity nalot na szybowcach:

Nalot samodzielny:

Przeloty ogétem:

Nalot na szybowcu SZD-36A Cobra 15:

Zestawienie ostatnich 13 lotéw wykonanych przez pilota, stanowiacych jednocze$nie

jego taczny nalot w 2008 r., przedstawiono w tabeli 1.
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Tabela 1
Data Miejsce Zad. éwicz. Typ Czas lotu
lotu szybowca dwuster. samodz.
09.05.08 EPRG BIX/6 FOX - 13 min.
10.05.08 EPRG BIX/6 FOX - 47 min. (3 loty)
10.05.08 EPRG BVIII/I Junior - 1 godz. 32 min.
11.05.08 EPRG BVIII/1 Jantar Std - 3 godz. 26 min.
05.06.08 EPRG BVIII/1 Cobra 15 - 3 godz. 07 min.
06.06.08 EPRG BVIII/2 Cobra 15 - 2 godz. 05 min.
20.07.08 EPRG KTP Puchacz 46 min. -
20.07.08 EPRG BVIII/2 Cobra 15 - 17 min.
27.07.08 EPRG BVIII/2 Cobra 15 - 2 godz. 39 min.
28.07.08 EPRG BVIII/2 Cobra 15 - 3 godz. 16 min.
19.08.08 Pita SMPIC-B Cobra 15 - 1 godz. 09 min.
Razem 46 min. 18 godz. 31 min.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Szybowiec, typ SZD-36A Cobra 15. Jednomiejscowy szybowiec wysokowyczynowy
klasy standard o konstrukcji drewniano-laminatowej w ukladzie grzbietoplata z usterzeniem

typu,, T”. Skrzydlo trapezowe, dwudzielne. Podwozie chowane, ptoza ogonowa.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr Data
Producent ) .
budowy platowca | rozpoznawcze | rejestru rejestru
1976 | PDPSz PZL Wroctaw W-803 SP-2969 2969 11.01.1977

Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu wazne do 07.10.2008 r.
Pozwolenie radiowe nr PA/1007/01 z dnia 06.04.2001 r. wazne do 31.12.2010r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploataciji: 1848 godz. 36 min.

Nalot ptatowca od ostatniej naprawy gtéwnej: 58 godz. 59 min.

Polisa ubezpieczeniowa statku powietrznego wazna do 30.09.2008 r.

Dane masowe: (z protokétu wazenia)
— masa wlasna pustego szybowca:  266,2 kg
— dopuszczalna masa wlasna: 257 kg
— maksymalna masa w locie: 385 kg

Z protokétu wazenia szybowca z dnia 12.06.2006 r. wynika, ze masa wlasna szybowca

zostata przekroczona 0 9,2 kg, ale dopuszczalna masa catkowita nie zostata przekroczona.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych:

po,,50™ i,,100™ przy nalocie 1829 godz. —23.05.2008 r.

Szybowiec zostat przygotowany do zawodéw (Szybowcowych Mistrzostw Polski Junioréw
w klasie Club-B) w dniu 12.08.2008 r. W tym czasie wykonano réwniez kontrole przyrzadéw
pokiadowych po 18 miesiacach pracy. Wg zeznan pilota, przygotowywat on szybowiec wraz
z mechanikiem przez caty tydzien i szybowiec byt w petni sprawny do startéw w zawodach.

Stan techniczny szybowca nie mial wptywu na zaistnienie zdarzenia.

RAPORT KON COWY Strona 6 z 16



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
szybowiec SZD-36A COBRA 15, SP-2969, 19 sierpnia 2008 r., Pita

1.7. Informacje meteorologiczne

Wedlug informacji zebranych w trakcie badania, wiatr byt ptd-zach o predkosci 4+5 m/s,
staly co do kierunku. Przechodzace przez rejon zawodéw fachy s$redniego zachmurzenia
lokalnie thumity termike. Podczas startéw ziemnych obserwowane warunki meteorologiczne
byly korzystne i pojawiato si¢ coraz wigcej chmur Cu. Prognoza pogody potwierdzala sig,
jedynie wiatr przybierat na sile do warto$ci nieco wigkszych niz prognozowanych
(sondaz prognostyczny dla Pity na godz. 12 UTC — wiatr przyziemny: 220-240 3-5 m/s;
wiatr gérny: 600m 210/20, 1000m 220/35). Piloci zglaszali ,,porwane” noszenia. Przy ziemi
bylo turbulentnie, lecz nie sprawiatlo to probleméw innym pilotom ladujacym na
»ladowisku” w Pile. Byly to warunki umozliwiajace loty szybowcowe, poniewaz
np. szybowiec o znaku konkursowym ,,FZ” wykonywat lot do godz. 16:30, osiagajac
0 godz. 14:55 wysoko$¢ 1490 m, a o godz. 16:05 wysokos¢ 1180 m (dane z zapisu
rejestratora lotu FILSER, LX20).

Zdaniem Komisji warunki atmosferyczne nie miaty wplywu na zaistnienie zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne
Bez wplywu na zaistnienie zdarzenia.

1.9. Lacznos¢
Szybowiec wyposazony byt w radiostacje typu RS-6101-1 nr 7901034. Radiostacja byta

sprawna, faczno$¢ w czasie lotu zachowana i nie miata wpltywu na zaistnienie zdarzenia.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Wypadek mial miejsce na polanie, w okolicy obwodnicy drogowej miasta Pila,
w odlegtosci okoto 4 km na pin-wsch od miejsca startu i okoto 3 km od granicy lotniska.
Wspoétrzedne geograficzne miejsca zdarzenia: N53°11°06; E016°45°30”. Szybowiec
zderzyt si¢ z ziemia ok. 35 m za pasem lasu (ok. 150 x 40 m), ok. 150 m od najblizszych
zabudowan i ok. 150 m od skrzyzowania drég krajowych nr 10 inr 11 (rys.1). W odleglosci
ok. 20 m od miejsca zderzenia przebiegata droga gruntowa w poblizu ktérej znajdowat si¢
stup linii wysokiego napigcia o wysokosci ok. 25+30 m. Droga ta w odlegtosci ok. 20 m
krzyzowala si¢ z droga krajowa nr 11 (Al Niepodleglosci). Wzdtuz drogi nr 11 rosty
drzewa o wysokos$ci okoto 15+20 m, a po drugiej jej stronie znajdowalo si¢ pole orne
(wybrany teren przygodnego ladowania) o wymiarach ok. 500 m x 450 m otoczone liniami
telefonicznymi i energetycznymi wysokiego napigcia. Zdjgcia lotnicze okolicy miejsca
wypadku, z naniesionymi elementami sytuacji ruchowej, pokazano réwniez w Albumie

Ilustracji — zatacznik nr 1.
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; SWIADEK
‘MIEJSCE UPADKU SZYBOWCA

Rys. 1. Zdjgcia lotnicze okolicy miejsca wypadku z naniesionymi elementami sytuacji ruchowej
(kolorem zdttym naniesione linie energetyczne i telefoniczne)

1.11. Rejestratory pokladowe
Szybowiec byt wyposazony w rejestrator GNSS VOLKSLOGGER 2NQ, ktéry podczas

lotu byt przymocowany do tablicy przyrzadéw. Godziny, trasa i wysokosci lotu szybowca
odczytane po wypadku z rejestratora (loggera) pokazane sa w Albumie Ilustracji
stanowigcym zalacznik do niniejszego raportu. Zapis lotu pozwolit na obiektywna

oceng jego przebiegu od startu do chwili przed zderzeniem szybowca z ziemia.

Rys. 2. Zdjgcia rejestratora GNSS VOLKSLOGGER 2NQ w ktoéry wyposazony byt szybowiec

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie stwierdzono, aby przed zdarzeniem jakakolwiek czg$¢ oddzielita si¢ od szybowca.
Szybowiec zderzyt si¢ z ziemia z prawym przechyleniem (zniszczone prawe skrzydio
z koncéwka wyraznie wbita w ziemig; oderwana, z przemieszczeniem w prawa strong,
tylna czgsci kadluba wraz z usterzeniem; zniszczona kabina pilota). Rozrzut elementéw
konstrukcji byt minimalny. Na miejscu zdarzenia zastano schowane hamulce aero-
dynamiczne i wypuszczone podwozie (kolo giéwne). Charakter zniszczen pokazano
na zdje¢ciach umieszczonych w Albumie Ilustracji — zatacznik nr 1.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne

Pilot szybowcowy odnidst powazne obrazenia ciata i1 zostat przewieziony do Szpitala
Specjalistycznego w Pile. O godz. 15:59 (LMT) zostat poddany badaniu na zawarto$¢
alkoholu w wydychanym powietrzu - wynik 0,00 mg/l. Badanie krwi réwniez nie wykazato
zawartosci alkoholu - wynik 0,00 %e. Po trzech dniach pilot zostat poddany operacji w 10.
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Wojskowym Szpitalu Klinicznym w Bydgoszczy. Mimo wielokrotnych présb ze strony
Komisji, pilot nie dostarczyl karty wypisowej ze szpitala z informacja o doznanych
obrazeniach i przebiegu leczenia.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, badan na zawarto$¢ alkoholu oraz orzeczenia
lotniczo-lekarskiego mozna przyjaé, iz stan zdrowia pilota nie miat wplywu na powstanie

i przebieg wypadku.
1.14. Pozar
Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia

Okolicznosci, w jakich doszto do wypadku stanowity powazne zagrozenie dla zdrowia
i zycia pilota. Istnialo duze prawdopodobienstwo zderzenia szybowca z przewodami
linii energetycznej wysokiego napigcia znajdujacej si¢ na wybranym polu przygodnego
ladowania 1 ryzyko porazenia pilota pradem elektrycznym. Jednak przed linia energetyczna
pilot wykonat zakret 1 uniknal w ten sposob zderzenia. Na skutek zbyt matej predkosci
lotu szybowiec zostal przeciagnigty i wpadt w korkociag. Ze wzgledu na bardzo mata
wysokos¢ lotu, pilot $wiadomie dociagnal drazek calkowicie na siebie, bez proby
wyprowadzenia szybowca z korkociagu co mogloby spowodowac¢ bardziej tragiczne skutki.
Kontakt skrzydia z ziemia i niszczenie konstrukcji (struktury) drewniano-laminatowej
szybowca pochtonglo duza energig, co czgsciowo zamortyzowalo zderzenie. Pilot miat
prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa, co zdaniem Komisji zmniejszylo skutki wypadku.
W wyniku zderzenia pilot odniést powazne obrazenia ciala. Na miejsce wypadku
przybyto Pogotowie Ratunkowe wezwane przez swiadkow zdarzenia. Pilot nie pamigtat

udzielanej mu pomocy na miejscu zdarzenia ani transportu do szpitala.
1.16. Badania i ekspertyzy

Przeprowadzono ogledziny szybowca i miejsca zdarzenia oraz wykonano dokumentacje
fotograficzna. Przeanalizowano dokumentacjg lotnicza pilota i dokumentacje¢ techniczno-
-eksploatacyjna szybowca. Przeanalizowano doswiadczenie lotnicze pilota oraz posiadane
przez niego uprawnienia. Przyjeto zeznania od pilota, organizatoréw zawodéw oraz
swiadkow zdarzenia. Odczytano zapis lotu z rejestratora GNSS, VOLKSLOGGER 2NQ.
Umozliwilo to przeprowadzenie analizy przebiegu lotu od startu do chwili przed zderzeniem
szybowca z ziemig. Przeanalizowano dokumentacj¢ fotograficzna miejsca zdarzenia

1 uszkodzen szybowca.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej

Jednymi ze swiadkOw zdarzenia byli policjanci petniacy stuzbg w patrolu zmotoryzowanym.
Zauwazyli oni nisko lecacy szybowiec, ktéry zniknal za linia drzew. Udali si¢ w jego
kierunku 1 zauwazyli lezacy na polanie rozbity szybowiec. O powyzszym fakcie

poinformowali droga radiowa dyzurnego KPP Pila. Nawiazali rozmowg z pilotem,
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ktoéry ,,narzekal na ostry bl w plecach”. Po chwili na miejsce zdarzenia przybyla straz
pozarna i Pogotowie Ratunkowe. Pilotowi na miejscu udzielono niezbg¢dnej pomocy
lekarskiej, a nastgpnie zostal przewieziony do szpitala.

Kierownik sportowy Szybowcowych Mistrzostw Polski Junioréw w klasie Club-B w Pile,
po otrzymaniu informacji o wypadku szybowca SZD-36A Cobra 15 o znakach
rozpoznawczych SP-2969, wypetnit druk zgloszenia zdarzenia lotniczego, ktory faksem
zostat wystany do siedziby Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych.

Przedstawiciele organizatora zawodéw udali si¢ na miejsce zdarzenia. Sedzia gléwny
zawodow, petniacy réwniez w dniu wypadku obowiazki kierownika startéw, zabezpieczyt
w obecnosci Policji m.in. rejestrator GNSS VOLKSLOGGER 2NQ (ktéry podczas lotu
byl przymocowany do tablicy przyrzadéw szybowca) oraz akumulator wraz z kablem
podiaczeniowym do rejestratora. Natychmiast po powrocie na ,,ladowisko” dokonat
odczytu zapisu rejestratora i go zabezpieczyl.

Powiadomiona o zaistnialym zdarzeniu Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw
Lotniczych wyznaczyta zesp6t badawczy, ktéry zostal wystany na miejsce zdarzenia.
W migdzy czasie Policja wykonala dokumentacje fotograficzna oraz szkic miejsca
zdarzenia. Przedstawiciele organizatora zawoddw, po konsultacji telefonicznej z kierujacym
zespotem badawczym PKBWL, wykonali dokumentacjg fotograficzna i wstgpne ogledziny
szybowca. Nastgpnie dyrektor Aeroklubu Pilskiego, jednoczesnie dyrektor zawodéw,
pomigdzy godz. 18:00 a 19:00 udat si¢ z miejsca zdarzenia do szpitala w celu uzyskania
informacji o stanie zdrowia pilota oraz przeprowadzenia z nim rozmowy o okolicznosciach
i przebiegu wypadku. Na podstawie zebranych informacji kierujacy zespotem badawczym,
w tym samym dniu, w uzgodnieniu z kierownictwem PKBWL wydat zgodg na zabranie

szybowca z miejsca wypadku i przetransportowanie go na ,,ladowisko”.
1.18. Informacje uzupelniajace

Nieprawidlowe dane w zapisie lotu z rejestratora dotyczace pilota i szybowca

Podczas analizy odczytu z rejestratora GNSS VOLKSLOGGER 2NQ zapisu lotu

szybowca Cobra 15 o znakach SP-2969 Komisja stwierdzita, ze w pliku oznaczonym

88JA2NQ2.IGC zapisane sa inne dane dotyczace nazwiska pilota, typu szybowca oraz jego
znakéw rozpoznawczych. W pliku tym widnieja nastgpujace wpisy: ,,pilot: L. Malina;
typ szybowca: Junior; nr rejestr.: SP-3415”, nieodpowiadajace danym faktycznym.

W zwiazku z powyzszym, w celu wyjasnienia tych niescistos$ci, skontaktowano si¢
z sedziag gléwnym zawodow, ktéry zabezpieczyl rejestrator i dokonat odczytu jego zapisu.
Wg jego zeznan, ponad wszelka watpliwos¢ oswiadczyl, iz byt to logger zdjety z szybowca,
ktéry ulegt wypadkowi. Identyfikacja zapisu, iz pochodzi on z tego loggera, jest na podstawie
oznaczenia 2NQ w nazwie pliku oraz z pierwszej linijki zapisu lotu. Nieprawidtowos¢
danych wynika z faktu, iz pilot szybowca Cobra przed startem nie wprowadzit

wlasciwych danych do rejestratora, co bylo jego obowiazkiem jako zawodnika.
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Zapoznanie z projektem raportu koncowego

Zgodnie z § 15 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007r. (Dz. U. 35
poz. 225), dyrektor zawodéw zapoznat sig z trescia projektu raportu koncowego dotyczacego
wypadku szybowca SZD-36A Cobra 15 o znakach rozpoznawczych SP-2969. Nie wni6st
zastrzezen ani uwag, majacych na celu okreslenie okolicznosci i przyczyn tego wypadku.
Pilot szybowca zostal wielokrotnie poinformowany o przystugujacym prawu zapoznania si¢

z projektem raportu koncowego, lecz z niego nie skorzystat.

1.19. Nowe metody badan

Stosowano tradycyjne metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszKkolenia

Dowddca statku powietrznego - pilot szybowcowy uzyskat licencje w dniu 12.07.2005 r.
z nalotem ogbélnym 69 godz. 52 min. W 2006 r. uzyskat kwalifikacje do wykonywania
akrobacji wyzszej. Pilot posiada kwalifikacje do wykonywania lotéw za samolotem
oraz uprawnienia do wykonywania lotéw na 14 typach szybowcéw. Pierwszy lot na
szybowcu SZD-36A Cobra 15 wykonat w maju 2007 r. Na szybowcu tym wykonat w sumie
18 lotéw w czasie 29 godz. 20 min., w tym w 2008 r. — 6 lotow w czasie 12 godz. 33 min.
W 2008 r. odbyt tacznie 13 lotéw w czasie 19 godz. 17 min. Zdaniem Komisji, pilot byt
w treningu, cho¢ od poprzedniego lotu przed wypadkiem miat przerwe 21 dni (tabela 1, p.1.5).
Byt on formalnie przygotowany do uczestnictwa w zawodach, posiadal odpowiednie
uprawnienia. Okolicznosci zdarzenia pozwalaja na stwierdzenie, ze pilot szybowca - wbrew
obowigzujacym zasadom - nie podjat decyzji o powrocie do ,,ladowiska” lub ladowaniu
przygodnym na odpowiednio duzej wysokosci, ktdra zapewnialaby mu mozliwos¢ wyboru
1 przegladu miejsca przygodnego ladowania; tym bardziej, ze wykonywat lot w terenie

pokrytym w wigkszos$ci lasem.

2.2. Przebieg zdarzenia

Analizg ponizsza przeprowadzono w oparciu o zapis z rejestratora, uzupetniajac ja
zeznaniami pilota i Swiadkéw zdarzenia.

W chwili osiagnigcia najwigkszej wysokosci ok. 1080 m wg QFE (godz. 13:43 LMT)
szybowiec znajdowat si¢ w odleglosci ok. 5,5 km od linii mety (NE prég pasa ,,ladowiska”
w Pile). Nastgpnie opadat w sposéb ciagly, az do zakonczenia lotu. Wg zeznan sedziego
gléwnego zawodéw ok. godz. 13:50 warunki pogodowe uleglty pogorszeniu. Nastapito
znaczne zwigkszenie pokrycia chmur, co wygaszalo termikg. Mimo tego, na wysokos$ci
ok. 450 m wg QFE o godz. 13:57 (w tym czasie zar6wno wysokos¢ lotu jak i odleglos¢
gwarantowaly bezpieczne ladowanie szybowca na ,,ladowisku”), pilot przyjat Sredni
kurs pétnocny i krazac oddalit si¢ od ,,ladowiska” z wiatrem na odlegtos¢ ok. 6,5 km.
Wg . Instrukcji wykonywania lotéw i skokéw Aeroklubu Polskiego” (p.12.8.2): ,,Jezeli

szybowiec podczas wykonywania lotu termicznego obniza si¢ nad terenem ptaskim do
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wysokosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowigzek wybrac¢ odpowiedni teren do
ladowania. Nad terenem pofatdowanym, masywami lesnymi lub kazdym innym z matq
ilosciq pol nadajqcych sie do lqdowania, wysokoS¢ ta powinna by¢ odpowiednio wieksza.
Szukanie i centrowanie wznoszen mozna przeprowadzacé w poblizu obranego lqdowiska
tylko do wysokosci krytycznej”, ktora jest (p.12.7.6): ,,niezbedna do wykonania bezpiecznego
manewru do lgdowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzystnych okolicznosci,
mogqcych wplynq¢ na przebieg ladowania, takich jak: a) sita i kierunek wiatru; b) odlegtosé¢
w locie slizgowym do obranego lgdowiska w silnym prqdzie opadajqcym powietrza”.
Pilot dopiero z wysokosci ok. 270 m wg QFE (godz. 14:05) skierowat si¢ w strong
»ladowiska”. Zeznat on, ze podczas dolotu do lotniska natrafit na obszar silnych duszen
okoto 4-5 m/s 1 stwierdzil, ze nie uda mu si¢ ,,przeskoczy¢” lasu znajdujacego sig przed
»ladowiskiem”. Jednak z zapisu rejestratora wynika, ze podczas dolotu ciagle srednie
opadanie szybowca wynosito 1,2 m/s. Na wysokosci ok. 110 m wg QFE (godz. 14:07)
1w odleglosci ok. 2,5 km od progu pasa wykonal zakrgt o ok. 90° w lewo w kierunku
duzego pola nadajacego si¢ do przygodnego ladowania. Na wysokosci ok. 50 m wg
QFE (ok. 60 m AGL) o godz. 14:07:55 wykonat zakret w prawo na kurs potudniowy.
Nastepnie pilot rozpedzit szybowiec do predkosci IAS = 110 km/h znizajac lot do
wysokosci 23 m wg QFE (ok. 30 m AGL), a nastgpnie kosztem zmniejszania pr¢dkosci
nabrat wysokosci do 41 m wg QFE (ok. 50 m AGL) 1 przeleciat nad drzewami rosnacymi
wzdluz drogi. Na polu znajdowat si¢ Swiadek zdarzenia, ktory zauwazyt nadlatujacy
szybowiec ze strony potnocnej. Wg jego zeznan: ,,Szybowiec probowat wzbic sie do gory
wylatujqc znad drzew rosnqcych wzdtuz drogi. Szybowiec mingt droge i nad brzegiem
pola wykonat zakret w prawo (w kierunku zachodnim) z powrotem na drugq strong drogi,
gdzie spadt ,,dziobem” na dot. Przed skretem w prawo szybowiec lecial wprost na linie
wysokiego napiecia i gdyby leciat po prostej mogtby na niq wpasé. Jego wysokosc lotu
byta tuz nad drzewami”. Inny swiadek przebywajacy na osiedlu Koszyce w Pile zeznat,
ze widziat: ,,nadlatujqcy szybowiec na niskiej wysokosci. Leciat on z kierunku potnocnego
i kierowat si¢ na pole, na ktorym chciat lqdowac¢. Przed sobq miat druty wysokiego
napiecia. Za drogq, tuz nad brzegiem pola, szybowiec zaczql wykonywac zakret w prawo
i spadt na ziemi¢”. Swiadkami zdarzenia byli takze policjanci peliacy stuzbe w patrolu
zmotoryzowanym, ktérzy réwniez zauwazyli ,,zbyt nisko lecqcy szybowiec, ktory znikngt
za liniq drzew”.

Przed ladowaniem dowddca statku powietrznego jest obowiazany wykonaé¢ wszystkie
czynno$ci zgodnie z Instrukcja Uzytkowania w Locie danego statku powietrznego
(lub lista kontrolna czynnosci przed ladowaniem) i przejrze¢ teren miejsca ladowania,
czy nie ma na nim przeszkdd uniemozliwiajacych bezpieczne ladowanie. Zdaniem Komisji,
w zadnym przypadku nie mozna dopuszcza¢ do zejScia na wysoko$¢, ponizej ktorej nie
ma dolotu do lotniska lub do pola przygodnego ladowania, zapewniajacego bezpieczne

zakonczenie lotu. Fakt ladowania z prostej oraz ,,przeskakiwanie” drzew na obrzezu
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pola przygodnego ladowania, potwierdza zbyt mala wysokos¢ lotu szybowca. Lot ten
wykonywany byl na granicy bezpieczenstwa, ponizej wysokosci krytyczne;.

Z zapisu rejestratora wynika, ze pilot — tuz przed linia energetyczna, chcac uniknaé
z nia zderzenia — wykonat zakr¢t w prawo z natychmiastowym przelozeniem w lewo.
Ewidentnym btedem pilota bylo dopuszczenie do zbyt matej predkosci lotu i wypuszczenie
podwozia (kota gléwnego) podczas zakrgtu, co przyspieszyto przekroczenie krytycznych
katéw natarcia. Nastapito zmniejszenie sktadowej sity nosnej, ktéra nie byta w stanie
zréwnowazy¢ cigzaru szybowca, co w konsekwencji doprowadzito do jego przepadnigcia.
Manewr zakonczyl si¢ korkociagiem i szybowiec zderzyt si¢ z ziemia z prawym
przechyleniem. Informacja zawarta w Instrukcji Uzytkowania w Locie, ze: ,,...szybowiec
przepada ze sktonnosciq do przechylenia na skrzydto (zwtaszcza z pilotem lekkim)”
jest charakterystyczna cecha tego szybowca.

Pilot zeznal, ze szybowiec wpadt w korkociag podczas zakretu tuz po wypuszczeniu
podwozia oraz otwarciu hamulcéw aerodynamicznych do potowy. Lecz na miejscu
zdarzenia zastano zamknigte hamulce aerodynamiczne; podwozie bylo wypuszczone.
Potwierdzaja to réwniez potozenia suwakéw w kabinie (suwak hamulcéw na lewej
burcie znajdowat si¢ w potozeniu przednim — hamulce zamknigte, za§ suwak na prawej
burcie obstugujacy naped chowanego podwozia znajdowat si¢ w potozeniu tylnym —
podwozie wypuszczone). Zdaniem Komisji jest mato prawdopodobne, aby w tak krytycznym
momencie podczas zakretu na bardzo matej wysokosci pilot mégt niemal jednoczesnie
trzyma¢ drazek sterowy, wypusci¢ podwozie i otworzy¢ hamulce, w sytuacji kiedy
suwaki do ich obstugi znajduja si¢ na przeciwnych burtach kabiny szybowca.

Wg ,Instrukcji Uzytkowania w Locie szybowca SZD-36A Cobra 157 w pilotazu
zaleca sig, aby ,,przed ladowaniem wypusci¢ podwozie na wysokosci nie mniejszej jak 100 m
nad terenem”. Jednak wedlug oceny Komisji pilot wypuscit podwozie na wysokosci ok.
50 m nad terenem (ok. 40 m wg QFE). Zdaniem Komisji wysoko$¢ podana przez pilota,
ze wypuscil podwozie na wysokosci ok. 150 m, w przyblizeniu mogta odpowiada¢ jedynie
wysokosci AMSL (wg ci$nienia QNH).

Ostatnie dwa punkty zapisu zarejestrowaly nastgpujace parametry lotu: o godz.
14:08:17 wysokos¢ 41 m wg QFE, TAS 80 km/h, GS 55 km/h; za$ o godz. 14:08:22
wysokos¢ 30 m wg QFE (ok. 40 m AGL) oraz brak predkosci IAS i GS. Brak zapisu
polozenia szybowca na ziemi wynika z faktu, Ze interwat zapisu rejestratora wynosi 5s
1 najprawdopodobniej przed uptywem nastgpnych 5s nastapito odlaczenie zasilania
rejestratora, gdyz wtyczka kabla taczacego akumulator z rejestratorem wykazywala
cechy gwaltownego wyrwania kabla z rejestratora. Nastapito to prawdopodobnie
podczas uderzenia o ziemi¢ lub zdaniem pilota ,,moglo to by¢ wynikiem gwaltownych
ruchéw drazkiem sterowym i szamotaning w kabinie”. Mozna przyjac¢, ze uderzenie
o ziemig nastapito o godz. 14:08:24. Szybowiec zderzyt si¢ z prawym przechyleniem,
o czym S$wiadcza zniszczenia konstrukcji szybowca oraz odniesione obrazenia ciata

pilota. Lot trwat 1 godz. 9 min.
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Szybowiec zostal zniszczony. Nie stwierdzono innych uszkodzen niz te, ktére powstaty
w czasie zderzenia szybowca z ziemia. Pilot w swoim zeznaniu, po wypadku, takze nie
zgtaszal uwag co do stanu technicznego szyboweca i jego stan podczas catego lotu w dniu
zdarzenia ocenit na ,,bardzo dobry”. Biorac powyzsze ustalenia pod uwagg, wykluczono

techniczna przyczyn¢ wypadku.
2.3. Organizacja i przebieg lotow

XXXVI Szybowcowe Mistrzostwa Polski Junioréw w klasie Club-B (SMPJ Club-B)
rozgrywaly si¢ w Pile w dniach 15-31 sierpnia 2008 r. Organizatorem zawodéw byt
Aeroklub Ziemi Pilskiej. Organizacje zawodéw zakldcaty niesprzyjajace warunki pogodowe.
Pierwsze 4 dni zawodéw byly nielotne — uptynety w oczekiwaniu na poprawg pogody

i na probach rozegrania konkurencji.

W dniu 19 sierpnia 2008 r. o godz. 7.30 LMT kierownik sportowy SMPJ Club-B
skonsultowatl si¢ z meteorologiem zawodéw i podjat decyzj¢ o wylozeniu konkurencji
w tym dniu. O godz. 10:00 przeprowadzit odprawe z zawodnikami i obstuga zawodow.
Przed konkurencja wystartowata sonda (szybowiec) w celu rozpoznania warunkéw
termicznych. Po pierwszym locie sonda wyladowala nie nawiazujac kontaktu z termika.
Po ponownym starcie pilot sondy zglosit dobre noszenia i okoto godz. 13:00 rozpoczety
si¢ starty ziemne, ktére trwaly 1 godzing. Z powodu braku nawiagzania kontaktu z termika
cze$¢ szybowcoéw wyladowala na lotnisku i oczekiwata na dogodna dla siebie chwilg
startu. Warunki pogodowe zaczely poprawia¢ si¢ ikierownik sportowy zawoddéw
zdecydowat o otwarciu startu lotnego. Konkurencja wtym dniu polegata na locie

poprzez wyznaczone rejony I, II, III (rys.3) w czasie 1 godz. 30 min.

Minimalny dystans do oblecenia wynosit 105,2 km, a maksymalny 252,0 km.
Zdaniem kierownika sportowego zawodow konkurencja byta dostosowana do panujacych
warunkow atmosferycznych. Pogoda byta korzystna, lecz nasilajacy si¢ wiatr powodowat
porozrywanie noszen termicznych. Pilot dopuscit do zniesienia szybowca przez wiatr na
zawietrzng ,,ladowiska” i podczas proby powrotu podjat na zbyt matej wysokosci decyzje

o ladowaniu w terenie przygodnym. Pilot wybrat pole, ktére na pierwszej odprawie

gtéwnej zawoddéw organizatorzy okreslili jako nadajace si¢ do ladowania. Na polu tym

ladowaly juz wczesniej szybowce. Informacja, ze na jego skraju znajduja si¢ stupy i linie

energetyczne wysokiego napiecia byla rOwniez podawana i omawiana na odprawie.

W dniu zdarzenia z powodu nie osiagni¢cia minimum umozliwiajacego zaliczenie
konkurencji — dzien lotny anulowano. Zdaniem Komisji sposéb organizacji zawodéw

nie miat wplywu na zaistnienie wypadku.
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Diugose trasy: 105,2km/252,0km

Typ Punkty Szer.geogr. Diug.geogr. 0Odl. Kurs
Start S500PILA N53°09'46" E016°42'42"

1.Punkt 029CZARN N52°54'30" E016°33'13" 30,2km 201°
2.Punkt 356WAPNO N52°50'42" EQ17°28'30" 62,4km 96°
3.Punkt 325KRAIE N53°17'50" ED16°59'18" 60,0km 3270
Meta 501METAA N53°10'42" E016943'15" 22,2km 2340
Opis strefy obserwacyjnej:

Start S00PILA: Do nastepnego PZ, Linia 10,0km

[ Typ=Do nastepnego PZ, A12=Auto, R1=5,0km, Al=180° R2=0,0km, A2=0° Tylko Linie |

1.Punkt 029CZARN: Cylinder R=20,0km

[ Typ=Symetryczny, Al2=Auto, R1=20,0km, Al=180° R2=0,0km, A2=0° Konkurencja Obszarowa ]
2.Punkt 356WAPNO: Cylinder R=20,0km ,

[ Tvp=Symetryczny, Al2=Auto, R1=20,0km, A1=1805 R2=0,0km, A2=05% Konkurencia Obszarowa ]
3.Punkt 325KRAJE: Cylinder R=5,0km

[ Tvp=Symetryczny, Al2=Auto, R1=50km, Al=180% R2=0,0km, A2=0° Konkurencja Obszarowa |
Meta SO1METAA: Do poprzedniegs PZ; Linia 1000m

[ Tvp=D0 poprzedniego Pz, AlZ2=Autp, R1=0,5km, Al=180° R2=0.0km, A2=0° Tyiko Linie ]

_~¥016°00 0~

1 E016°30'00" ED17°00'00" £017930'00" E018°00°00"

3.325KRAJE

z Fi

/

. LO2SCZARN i 7

Nsedsoot i
-.,____,/

THA, C” 2000w Q=

Rys. 3. Informacja o zadaniu SMPJ Club-B — Konkurencja Obszarowa w 3 obszarach

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

— pilot miat wazna licencjg¢, badania lotniczo-lekarskie, KW T oraz KTP;

— pilot posiadat uprawnienia do wykonywania lotéw na szybowcu SZD-36A Cobra 15;

— pilot nie znajdowat si¢ pod wptywem alkoholu;

— stan zdrowia pilota nie mial wptywu na powstanie i przebieg wypadku;

— pilot nie zglaszal zastrzezen co do stanu technicznego szybowca;

— szybowiec byt sprawny i jego stan techniczny nie mial wplywu na zaistnienie zdarzenia;

— masa wlasna szybowca przekroczona byta o 9,2 kg, ale dopuszczalna masa catkowita
nie zostata przekroczona;

— warunki pogodowe w dniu wypadku pozwalaty na wykonywanie planowanych lotéw;

— zdaniem Komisji warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia;

— zdaniem Komisji sposob organizacji zawoddw nie miat wplywu na zaistnienie wypadku;

— szybowiec byl wyposazony w rejestrator GNSS VOLKSLOGGER 2NQ, a zapis lotu

pozwolit na obiektywna oceng jego przebiegu;
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— zdaniem Komisji, pilot za p6zno podjat decyzjg o przerwaniu lotu i powrocie na ,,ladowisko™;

— pilot, znajdujac si¢ poza strefa zasiegu ,,Jadowiska”, podjat decyzj¢ o ladowaniu w terenie
przy godnym na zbyt matej wysokosci;

— btedem pilota byto dopuszczenie do zbyt matej predkosci lotu i wypuszczenie podwozia
(kota gléwnego) podczas zakretu, w trakcie ktérego doszto do przeciagnigcia szybowca;

— zdaniem Komisji jest mato prawdopodobne, aby podczas zakrgtu pilot mégt niemal
jednoczesnie trzymaé drazek sterowy oraz wypusci¢ podwozie i otworzy¢ hamulce
aerodynamiczne, w sytuacji kiedy suwaki do ich obstugi znajduja si¢ na przeciwnych
burtach kabiny szybowca;

— brak zapisu polozenia szybowca na ziemi wynika z faktu, ze na skutek gwaltownego
wyrwania kabla faczacego akumulator z rejestratorem nastapito odtaczenie jego zasilania;

— pilot szybowca nie wprowadzit wlasciwych danych do rejestratora (nazwiska pilota, typu

szybowca oraz jego znakéw rozpoznawczych), co bylo jego obowigzkiem jako zawodnika;

3.2. Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego

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

1) Brak podjgcia decyzji o przerwaniu lotu 1 powrocie na ,,ladowisko” lub ladowaniu
w terenie przygodnym na takiej wysokosci, ktéra pozwalataby na bezpieczne
zakonczenie lotu;

2) Dopuszczenie do zbyt matej predkosci lotu i wypuszczenie podwozia na malej
wysokosci podczas zakrgtu, co doprowadzilo do przeciagnigcia szybowca

oraz autorotacyjnego zderzenia z ziemia.
Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byto:
Wykonanie ladowania, bez przegladu i oceny miejsca ladowania, z wysokosci nie
pozwalajacej na ominigcie przeszkod terenowych.
4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE
Po zakonczonym badaniu PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.

5. ZALACZNIKI
1) Album Ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

dr inz. Michat Cichon
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