Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

600/08 Warszawa, dnia 25 listopada 2009 r.

BN s

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyZszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw 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 moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK;
Badanie przeprowadzil: PKBWL;
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 19 sierpnia 2008 r., godz. 14:57 LMT,;

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: ,,Inne miejsce przystosowane do startéw i ladowan
statkéw powietrznych”" Pita;

Miejsce zdarzenia: Stobno, 10 km na pld-zach od miejsca startu. Wspétrzgdne geograficzne:
N53°05°077; E016°38°42”;

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wltasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Szybowiec: SZD-41B Jantar Std, znaki rozpoznawcze: SP-3059, seria 1 nr fabryczny: X-125,
rok budowy: 1976, wiasciciel i uzytkownik SP — Aeroklub Radomski; szybowiec uszkodzony
(uszkodzona przednia czg$¢ kadluba — liczne pgknigcia w nosowej czesci kadtuba, zniszczone
oszklenie kabiny pilota, uszkodzenia w rejonie luku podwozia kola gléwnego i zniszczone jego ostony,
uszkodzenia w rejonie kétka ogonowego, zniszczona opona kétka ogonowego, rozlaminowanie
sptywu prawego skrzydia przy kadlubie, porysowania powierzchni lakieru na spodzie kadtuba);

==pEt - B g

Rys.1 Widoczne uszkodzenia szybowca SZD-41B Jantar Std o znakach SP-3059

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wyty czny ch zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koficowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzy narodowy m lotnictwie cy wilnym.

"W dalszej czesci raportu zamiast petnego okreslenia — ,,Inne miejsce przy stosowane do startéw i ladowan statkéw powietrzny ch” — uzy wane jest stowo ,Jadowisko”.
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10.

11.
12.

13.
14.

Typ operacji: Lot sportowy w ramach konkurencji obszarowej w Szybowcowych Mistrzostwach
Polski Junioréw;

Faza lotu: Ladowanie w terenie przy godnym:;
Warunki lotu: Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;

Czynniki pogody: Wiatr ptd-zach 4+5 m/s, staly co do kierunku; przy ziemi turbulentnie, lecz
nie sprawialo to probleméw innym pilotom ladujacym na ,,ladowisku” w Pile. W koncowe;j fazie
ladowania, na wyréwnaniu, pilot stwierdzit nasilajacy si¢ wiatr;

Organizator lotéw: Aeroklub Ziemi Pilskiej;

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: M¢zczyzna lat 23, wyszkolony w Aeroklubie
Radomskim, licencja pilota szybowcowego PL(G) wazna do 24.03.2010 r., licencja sportowa
wazna do 31.12.2008 r.; badania lotniczo-lekarskie klasy 2 bez ograniczen, wazne do 18.02.2010 r.;
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 15.03.2009 r.; Kontrola Techniki Pilotazu
(KTP) wazna do 12.04.2009 r.; posiada swiadectwo ograniczone operatora radiotelefonisty;
Catkowity nalot na szybowcach 559 godz., nalot samodzielny 525 godz.; przeloty ogétem ok.
16200 km. Pilot posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotéw na 7 typach
szybowcdw; nalot ogélny na szybowcu Jantar Std (wg o$§wiadczenia) ok. 160 godz. W 2008 r. nalot
catkowity ok. 70 godz., w tym na typie Jantar Std — 63 godz. 43 min.

Obrazenia zalogi i pasazerow: Bez obrazen;

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 19 sierpnia 2008 r., o godzinie 12:58 czasu
lokalnego (LMT), pilot szybowcowy wystartowat na szybowcu SZD-41B Jantar Std o znakach
SP-3059 z ,,ladowiska” w Pile w ramach konkurencji obszarowej w Szybowcowych Mistrzostwach
Polski Junioréw. Start odbyt si¢ za samolotem z pasa betonowego, na kierunku 214°
(z plaszczyzny nr ,,17); wiatr w osi startu. Szybowiec byl wyposazony w rejestrator GNSS,
LX NAVIGATION, COLIBRI.
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Rys.2 Trasa lotu odczytana z rejestratora (loggera) przy pomocy programu SeeY ou
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Rys.3 Wysoko$¢ lotu wg QFE z lotu zakoniczonego wypadkiem

Po wyczepieniu szybowca na wysokosci ok. 660 m AGL (wg loggera) pilot kilkukrotnie podjal probg
zamknigcia 1 zablokowania podwozia, bezskutecznie. Mimo tego kontynuowat lot ze schowanym
1 niezablokowanym podwoziem, a nastgpnie rozpoczat poszukiwanie noszen termicznych. W rejonie
na pln-wsch od ,,ladowiska” rozpoczat krazenie w kominach termicznych i wypracowywat wysokos¢
do odejscia na trasg. Po osiagnigciu wysokosci ok. 1200 m wg QFE odleciat w kierunku ptd-zach.
Po utracie ok. 500 m skierowatl si¢ na pétnoc. W odlegtosci okoto 3 km na ptd-wsch od miejsca
startu uzyskal najwyzsza wysokos¢ ok. 1600 m AGL. Nast¢pnie wykonat ok. 20 km przeskok z kursem
pld-zach do pierwszego z trzech obszar6w zadanej konkurencji. Po osiggnigciu tego obszaru
skierowat si¢ do lotniska (kierunek pin-wsch z wiatrem). Z powodu pogarszajacych si¢ warunkéw
termicznych 1 utraty noszen, na wysokosci ok. 500 m (wg QFE) pilot wypuscit caly balast wodny
i wybrat pole przygodnego ladowania w okolicach miejscowosci Stobno. Po wykonaniu okrazenia
nad polem wypuscit podwozie na wysokosci ok. 150 m, lecz po kilkukrotnych nieudanych prébach
jego zablokowania podjat decyzj¢ o ladowaniu ze schowanym i niezablokowanym podwoziem.
Zdaniem pilota sam mechanizm chowania podwozia dziatat (podwozie chowato sig, co stwierdzit
po braku szuméw po przesunig¢ciu dzwigni podwozia maksymalnie do tytu).

Podejscie do ladowania wykonywat na kierunku ok. 190°; wiatr ok. 5 m/s, z kierunku ok. 220°.
Z uwagi na ladowanie bez wypuszczonego podwozia profil podejscia do pola, jak to okreslit pilot,
byt specyficzny. Pilot zdecydowat si¢ ladowa¢ z ptaskim podejsciem i z dlugim wytrzymaniem
w celu przyziemienia z mata predkoscia, jak to okreslit ,,chcac jak najmniej uszkodzi¢ szybowiec”.
Normalnie stosowany profil ladowania jest bardziej stromy 1 odbywa si¢ z wigksza predkoscia.
Wyréwnanie lotu nastapito przed wybranym polem, co zdaniem pilota w polaczeniu z nasilajacym
si¢ wiatrem (do ok. 8 m/s) spowodowalo utratg wysoko$ci i mimo zamknigcia hamulcow
aerodynamicznych przyziemienie szybowca nastapilo tuz przed wybranym uprzednio polem.
Przed polem przebiegata droga gruntowa, ktéra byla usytuowana powyzej poziomu pol.
Szybowiec uderzyt przednia czescia kadtuba w nasyp ziemi drogi gruntowej i obrdcit si¢ o 90°
w prawo, czyli wykonat tzw. ,,cyrkiel”, po czym zatrzymat si¢ rownolegle do drogi (rys.4, rys.5).
Szybowiec zostal uszkodzony (uszkodzenia opisano w punkcie 6). Zdarzenie zaistnialo o godz.
14:57 czasu lokalnego (LMT). Lot trwat 1 godz. 59 min. Pilot opuscil szybowiec o wiasnych
sitach. Nie odnidst obrazen ciala.

Po zdarzeniu, ok. godz. 20:10 (LMT), pilot zglosit si¢ do Sekcji Ruchu Drogowego Komendy
Powiatowej Policji w Pile 1 poddal si¢ badaniu na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym
powietrzu — wynik badania 0,00 mg/1.
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Rys.5 Slady przyziemienia szybowca i jego potozenie po dobiegu; wdok w kierunku ladowania
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Komisja ocenia, ze pilot podjat prawidlowa decyzje o ladowaniu ze schowanym podwoziem.
W ,.Instrukcji Uzytkowania w Locie” szybowca SZD-41B Jantar Std o znakach SP-3059, na str.5-1
w rozdziale 5 ,,Sytuacje niebezpieczne i awaryjne”, punkcie 5.2. ,,Ladowanie ze schowanym
podwoziem”, jest napisane: ,, W razie niemoznosci poprawnego, petnego otwarcia i zablokowania
podwozia nalezy podwozie schowaé catkowicie (przestawi¢ suwak do przodu™). W miare mozliwosci
wybierac do przyziemienia rownq powierzchnie trawiastq lub spulchnionq”. Jednak ladowanie
z plaskim podejsciem i z dlugim wytrzymaniem nie bylo uzasadnione; brak takiego zalecenia w ITUwL.
Wedlug Komisji wptyw na przebieg zdarzenia mial fakt niewtasciwej decyzji co do sposobu
wykonania podejscia do ladowania i bigdna ocena warunkéw dolotu do miejsca planowanego
przyziemienia. Zbyt plaska $ciezka podejscia i wykonanie wyréwnania za daleko przed wybranym
polem, spowodowato (mimo zamknigcia hamulcéw aerodynamicznych) przyziemienie szybowca
z niedolotem, tuz przed droga gruntowa usytuowana poprzecznie do kierunku ladowania i ok. 1 m
powyzej poziomu poél (rys.4+5). Doprowadzito to do uderzenia przednia czg$cia kadtuba w nasyp
drogi. Pilot liczyt, ze faza wytrzymania bedzie dtuzsza. Przypadek ten potwierdza, ze znaczna
dlugos¢ fazy wytrzymania jest niepozadana, zwlaszcza przy ladowaniu w polu. Zdaniem Komisji
prawidlowe ladowanie powinno polega¢ na ustaleniu standardowego kata podejscia, ktory jest
bardziej stromy i utatwia wlasciwe zaplanowanie miejsca przyziemienia.

Wg ustalen Komisji poprzednie ladowanie szybowca Jantar Std SP-3059, przed wypadkiem,
odbyto si¢ w dniu 07.08.2008 r. podczas Szybowcowych Mistrzostw Polski 2008 rozgrywanych
na lotnisku Aeroklubu Czgstochowskiego w Rudnikach 1 mialo miejsce w terenie przy godnym
na zaoranym polu. Lot wykonywany byt bez balastu wodnego. Pilot o§wiadczyl, ze wykonat
przeglad podwozia po tym ladowaniu. Podwozie zostalo oczyszczone, a stan konstrukcji
podwozia nie budzit zadnych zastrzezen. Jednak w dniu 20.08.2008 r. na ,,ladowisku” w Pile
zesp6ot badawczy PKBWL podczas wstepnych ogledzin szybowca stwierdzit §lady otar¢ lewe;j
ramy podwozia o pokrycie wneki jego komory, a podwozie kota gléwnego bylo lekko ,,przekoszone”
co moze swiadczy¢, ze jedno z ostatnich przyziemien odbylo sig z trawersem.

Pilot odbyt szkolenie teoretyczne i praktyczne w zakresie dopuszczania szybowca Jantar Std do lotu.
Posiadal on wazne uprawnienie do wykonania przegladu przed lotem i orzeczenia o zdolnosci
do lotu statku powietrznego, bez prawa do usuwania usterek 1 dokonywania regulacji.

Szybowiec SZD-41B Jantar Std nr fabryczny X-125 jest egzemplarzem prototypowym i jego
mechanizmy sterowania, jak to okreslit pilot, posiadaja swoja specyfikg. Mechanizm chowania
podwozia pracowat dosy¢ cigzko, wymagat wigc uzycia wigkszej sity niz w przypadku seryjnych
egzemplarzy szybowcow typu Jantar. Ten fakt zwrécit szczegdlng uwage Komisji. Wg zeznan
pilota ,,Nie byto to oficjalnie zgtaszane mechanikom. W tym Jantarze ogdlnie byto o tym wiadomo.
Na pytanie Komisji: Czy byly podjgte kroki weryfikacji dziatania podwozia? W odpowiedzi
poinformowat on, ze ,,Mechanicy sprawdzali je okresowo, lecz nie na podstawie oficjalnych
zgloszen o problemach z jego dziataniem. Smarowane bytly elementy mechaniczne podwozia”.
W dniu 19.07.2008 r. na szybowcu wykonano czynnos$ci okresowe po ,,100™ zgodnie z karta
przegladu. Wg o$wiadczenia mechanika przesmarowal on wszystkie uktady sterowania, w tym
napedy podwozia w miejscach potaczen w kadiubie oraz dzwignie blokady w kabinie w potozeniu
,,podwozie schowane” i ,,podwozie wypuszczone” (rys.6). Sprawdzono takze ,,dokrecenie sruby
zabezpieczajqcej podtuznice do blokowania podwozia na pozycji schowanej i wypuszczonej”.
Szybowiec zostal przygotowywany przez mechanika réwniez do zawodéw w dniach:
10.04.2008 r., 14.05.2008 r., 25.06.2008 r., a ostatni raz przed wypadkiem w dniu 30.07.2008 r.
Jak poinformowal mechanik odbiér szybowca nastgpowat w obecnosci pilota, ktéry nie miat
zastrzezen co do przygotowania szybowca do zawoddéw i nie zglaszal probleméw z dzialaniem
podwozia. W innej sytuacji, gdyby byly jakiekolwiek zastrzeZenia, pilot po prostu by szybowca

nie przyjat.

' Rémica midzy zapisami w TUWL dot. poloZenia suwaka dla podwozia wypuszczonego ischowanego jest wyjasniona w dalszej czesci Raportu.
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Rys.6 Szkic z o§wiadczenia mechanika, pokazujacy wykonane przez niego czynno$ci
zwiazane z mechanizmem wypuszczania i chowania podwozia

Wedtug TUwL: ,,Naped chowanego podwozia jest obstugiwany suwakiem na prawej burcie...
Uchwyt suwaka posiada zapadke blokujqcq z przyciskiem w ksztatcie haka. Podwozie wypuszczone
lub schowane jest prawidtowo zabezpieczone zapadkq gdy hak nie wystaje z obrysu uchwytu.
Zwolnienie zapadki nastepuje przez wypchniecie haka do przodu”.

Po przetransportowaniu szybowca na lotnisko Piastéw, w dniu 25.08.2008 r. komisja skladajaca sig
z przedstawicieli Aeroklubu Radomskiego dokonata ogledzin szybowca. Podczas weryfikacji
podwozia i dzwigni podwozia stwierdzono ok. 0,5 + 1,0 mm luz na przedniej koncéwce prowadnicy
suwaka. Luz spowodowany byl poluzowaniem si¢ nakrgtki (Slady ingerencji na nakrgtce
prowadnicy popychacza w postaci biatych otar¢), ktéra nie posiadala Zzadnych zabezpieczen
przed odkreceniem. W wyniku luzu prowadnica byla obrécona w lewo, co powodowato brak
blokady dzwigni zapadka w otworze prowadnicy. Po obréceniu prowadnicy suwaka do pozycji
normalnej (prawidlowej), mimo w/w luzu, dzwignia byla poprawnie blokowana na obu pozycjach:
podwozie schowane lub wypuszczone. Po dokrgceniu nakretki o kat ok. 180°, podwozie na
pozycjach wypuszczone/schowane rowniez blokowato si¢ prawidlowo.

W dniu 28.08.2008 1. na lotnisku Piastéw zesp6t badawczy PKBWL, w obecnosci przedstawicieli
Aeroklubu Radomskiego, podczas ogledzin szybowca potwierdzili ustalenia przyczyn probleméw
z zablokowaniem dzwigni podwozia kota gléwnego. Potwierdzono réwniez $lady otar¢ lewe;j
ramy podwozia o pokrycie wneki jego komory, a do chowania podwozia kola gléwnego wymagane
bylo uzycie znacznej sily. Zdaniem pilota mechanizm ten dziatat réwnie cigzko jak wczesnie;j.
Jednak wedhug informacji uzyskanych w trakcie badania wypadku, inni piloci latajacy wczesniej
na tym szybowcu nie stwierdzili probleméw z dziataniem mechanizmu podwozia. Piloci nie mieli
poréwnania z innymi egzemplarzami szybowcéw Jantar Std i dlatego przyjmowali, Ze ,,ciezko
pracujqcy mechanizm podwozia jest rzeczq normalng’.

By s

Rys.7 Elementy mehanizrnu wypuszczania/chowania podwozia: 1 —uchwyt suwaka podwozia; 2 — prowadnica
suwaka z otworem na zapadkg blokujaca podwozie; 3 — nakretka zabezpieczajaca prowadnicg suwaka
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15.

16

Po przewiezieniu szybowca do zakladu naprawczego sporzadzono protokét weryfikacji jego
uszkodzen. Ustalono, ze przyczyna (powodem) nieudanych prob zablokowania podwozia mogty
by¢ luzy w ukladzie napedu podwozia, powodujace opory w niektérych potozeniach przesuwu
dzwigni zamykania/otwierania. Mogto to spowodowaé obrdcenie si¢ prowadnicy suwaka,
posiadajacej otwor na zapadke blokujaca, w efekcie czego pilot mégt nie mie¢ mozliwosci
zablokowania mechanizmu podwozia.

Po zapoznaniu si¢ z ,,Instrukcja Uzytkowania w Locie” szybowca SZD-41B Jantar Std o znakach
SP-3059 Komisja stwierdzita niescistosci w opisach dotyczacych potozenia suwaka dla podwozia
wypuszczonego i schowanego. Instrukcja ta, na str. 4-7 ,,Pilot w kabinie” zawiera nast¢pujacy
fragment: ,,Przy suwaku w potozeniu przednim podwozie jest wypuszczone, w potozeniu tylnym
schowane” oraz na str. 4-12: ,,...wypusci¢ podwozie (przestawi¢ suwak podwozia zdecydowanym
ruchem do przodu...”, za$ na str. 5-1 ,,Ladowanie ze schowanym podwoziem” jest napisane:
., W razie niemoznosci poprawnego, petnego otwarcia i zablokowania podwozia nalezy podwozie
schowac catkowicie (przestawic¢ suwak do przodu)”, co jest zaprzeczeniem wczesniejszych opisow.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

Niewlasciwe planowanie podejscia do ladowania ze schowanym podwoziem w terenie
przygodnym i przyziemienie szybowca z niedolotem, co doprowadzitlo do uderzenia przednia
czescia kadluba w nasyp drogi i uszkodzenia szybowca.

. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1) Prawdopodobne naruszenie regulacji mechanizmu podwozia podczas wczesniejszego ladowania
w terenie przygodnym. Wykonanie przegladu podwozia po tym ladowaniu nie zapewnito
wykrycia 1 wyeliminowania oporéw w niektorych potozeniach przesuwu dzwigni podwozia.
Mogto to spowodowaé obrét prowadnicy suwaka posiadajacej otwor na zapadke¢ blokujaca,
a w nastgpstwie brak mozliwos$ci zablokowania mechanizmu podwozia;

2) Brak zabezpieczenia nakre¢tki (zabezpieczajacej prowadnicg¢ suwaka) przed odkrgceniem.
W wyniku powstatego luzu prowadnica byta obrécona, co powodowato brak blokady dzwigni
przez zapadke w otworze prowadnicy;

3) Kontynuowanie lotu po starcie mimo stwierdzenia przez pilota braku blokady podwozia.

17. Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

1) Zalecenie nr 2009-033: Wiasciciel Certyfikatu Typu szybowca SZD-41B Jantar Std —
Wprowadzi¢ zabezpieczenie w/w nakretki przed jej odkrgceniem;

2) Zalecenie nr 2009-034: Wilasciciel Certyfikatu Typu szybowca SZD-41B Jantar Std —
Z uwagi, ze w ,,Instrukcji Uzytkowania w Locie” szybowca SZD-41B Jantar Std o znakach
rozpoznawczych SP-3059 stwierdzono niescistosci w opisach dotyczacych potozenia suwaka
dla podwozia wypuszczonego 1 schowanego, wprowadzi¢ jednoznaczne opisy dotyczace
polozenia suwaka podwozia w tym egzemplarzu szybowca.

Zweryfikowa¢ w innych egzemplarzach szybowcéw SZD-41B Jantar Std opisy w IUwL
1 0znaczenia w kabinie potozenia suwaka dla podwozia wypuszczonego i schowane go.

Powiadomi¢ PKBWL o podjetych dzialaniach dotyczacych zalecen profilaktycznych
w terminie 90 dni od daty otrzymania uchwaty.

Kierujacy zespotem badawczym
dr inz. Michat Cichon

Podpis niecgytelry
(pieczeé i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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