Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

602/08 Warszawa, dnia 19 pazdziernika 2009 r.

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢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 mogq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK;,

Badanie przeprowadzil: PKBWL;

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 19 sierpnia 2008 r., godz. 14:10 LMT;
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Inne miejsce przystosowane do startéw i ladowan Pita;
Miejsce zdarzenia: Jak w punkcie 4. Wspétrzedne geograficzne N53°10°31”; E016°43°07”;
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Rodzaj, typ, maki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Szybowiec: SZD-30 Pirat, znaki rozpoznawcze: SP-2410, seria i nr fabryczny: B-370, rok budowy:
1970, wilasciciel 1 uzytkownik SP — Aeroklub Ziemi Pilskiej, szybowiec nieznacznie uszkodzony
(uszkodzona koncéwka prawego skrzydia: krawedz natarcia — §lady uderzenia; pokrycie gornej
powierzchni — peknigte; pokrycie dolnej powierzchni — wgniecione z wyraznym peknigciem);

Rys.1 Widoczne uszkodzenia koncowki prawego skrzydta szybowca SZD-30 Pirat o znakach SP-2410

7. Typ operacji: Lot sportowy w ramach konkurencji obszarowej Krajowych Zawodéw
Szybowcowych w klasie Club-B;

8. Fazalotu: Ladowanie (pas trawiasty, kierunek 214° — plaszczyzna nr ,,4”);

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koficowego” Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym
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10.

11.
12.

13.
14.

Warunki lotu: Lot VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;

Czynniki pogody: Wiatr ok. 4+5 m/s w osi pasa, staly co do kierunku; przy ziemi turbulentnie,
lecz nie sprawiato to zadnych probleméw ladujacym pilotom. Wg zeznan pilota w koncowe;j
fazie ladowania, na wyréwnaniu, wystapit boczny podmuch wiatru z lewej strony;

Organizator lotow: Aeroklub Ziemi Pilskiej;

Dane dotyczace dowddcy statku powietrznego: M¢zczyzna lat 45, wyszkolony w Aeroklubie
Ziemi Pilskiej, licencja pilota szybowcowego PL(G) wazna do 24.03.20009 r.; licencja sportowa
wazna do 31.08.2008r.; badania lotniczo-lekarskie klasy 2 bez ograniczen, wazne do 10.03.2010r;
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 14.03.2009 r.; Kontrola Techniki Pilotazu
(KTP) wazna do 01.05.2009 r.; posiada $§wiadectwo ograniczone operatora radiotelefonisty;
Calkowity nalot na szybowcach 356 godz. 42 min., nalot samodzielny 334 godz.; przeloty ogélem
ok. 7500 km; Pilot posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotéw na 8 typach
szybowcéw; nalot na szybowcu SZD-30 Pirat (wg o$wiadczenia) 83 godz. w 40 lotach. Nalot
catkowity w 2008 r. okoto 6 godz. W roku 2008 byt to pierwszy lot pilota na typie, na ktérym
nastapito zdarzenie.

Obrazenia zalogi i pasazer6w: Bez obrazen;

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 19 sierpnia 2008 r., okoto godziny 13:40 czasu
lokalnego (LMT), pilot szybowcowy wystartowatl na szybowcu SZD-30 Pirat, SP-2410, z ,,Innego
miejsca przystosowanego do startéw i ladowan statkéw powietrznych” w Pile w ramach
konkurencji obszarowej Krajowych Zawodéw Szybowcowych w klasie Club-B. Start odbyt si¢
za samolotem z pasa trawiastego, na kierunku 214° (z ptaszczyzny nr ,,3”). Szybowiec byt
wyposazony w rejestrator GNSS, FILSER LX 20.
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Rys.2 Trasa lotu odczytana z rejestratora (loggera) przy pomocy programu SeeY ou

11:40:00

11:45:00

11:50:00

11:55:00

12:00:00

12:05:00

12:10 g £50

7

J

Rys.3 Wysoko$¢ lotu wg QFE z lotu zakoficzonego wypadkiem
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Po wyczepieniu na wysokosci ok. 650 m AGL (wg loggera, rys.2+3) pilot kontynuowat lot
w kierunku pétnocno-wschodnim w celu nawigzania kontaktu z termikg. Wg oswiadczenia pilota
panujace warunki meteorologiczne nie pozwalaly na znalezienie trwalych i stabilnych noszen
termicznych, a wiatr znosit szybowiec od lotniska. Po przeanalizowaniu sytuacji, wspomagajac si¢
danymi ze sciezki dolotowej loggera, na wysokosci ok. 350 m AGL 1 w odleglosci ok. 5 km od lotniska
(ok. 6,5 km od miejsca startu) pilot podjat decyzj¢ o wyjsciu z krazenia i powrocie na lotnisko.
Kierunek i prosta podejscia do ladowania szybowca byla poczatkowo zgodna z osia pasa
betonowego (kurs 214°, ptaszczyzna nr ,,1”’). Na wysokosci ok. 30 m AGL i w odlegtosci ok. 300 m
od progu pasa pilot zmienit decyzj¢ wyboru plaszczyzny do ladowania — na waski pas trawiasty
plaszczyzny nr ,,4” (rys.4+6). Podejscie nadal wykonywat pod wiatr, a przyziemienie zaplanowat
na lewym skraju pasa. Prawa cz¢$¢ pasa byla zajgta przez dwa szybowce przygotowane do startu
za wyciagarka. W poblizu szybowcoéw znajdowat si¢ rowniez samochdéd osobowy Toyota (rys.5).
Samochdd byt usytuowany w rejonie startu wyciagarkowego, w miejscu niekolidujacym z ladowaniem
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Rys.4 Konicowe punkty trasy lotu odczytane z loggera, naniesione na zdjgcie satelitarne
programu Google Earth
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Rys.5 Szkic miejsca zdarzenia (wedlug pilota)
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szybowcéw zawodniczych. Po lewej stronie, waskiej czgsci plaszczyzny nr ,,4”, byla powierzchnia
wylaczona z uzytkowania z powodu duzych nieréwnosci grozacych uszkodzeniem podwozia
szybowca. Wg zeznan pilota dolot do krawedzi pasa odbyt si¢ przy krétkotrwatym i niepelnym
wysuni¢ciu hamulcéw aerodynamicznych, za§ w koncowej fazie ladowania (podczas wytrzymania)
wystapil niespodziewany boczny podmuch wiatru z lewej strony, ktory znidst szybowiec na prawo,
dodatkowo powodujac utratg kierunku szybowca z odchyleniem w prawo. Szybowiec uderzyt
koncéwka prawego skrzydta w przednia szybe samochodu stojacego w poblizu szybowcow,
znajdujacych si¢ na starcie wyciagarkowym. Po przyziemieniu szybowiec nieznacznie zmienit
kierunek dobiegu w prawo i zatrzymat si¢. Zdarzenie zaistniato o godz. 14:10 czasu lokalnego (LMT).
Lot trwat 30 min. W szybowcu uszkodzeniu uleglta koncéwka skrzydta; samochdéd uszkodzony zostat
w niewielkim stopniu: peknigta przednia szyba i zarysowany dach. Od szybowca nie oddzielit si¢
zaden element. Nikt nie doznat obrazen ciala. Pilot opuscit szybowiec o wlasnych sitach.

Na odprawie inauguracyjnej zawodéw byly szczegélowo omawiane ptaszczyzny dostgpne
do startow i ladowan. W dniu zdarzenia réwniez byly one przypomniane i oméwione. Poza tym
kazdy z pilotéw otrzymat kserokopi¢ z opisem oraz szkicem plaszczyzn ,,ladowiska” dostgpnych
oraz tych nieprzeznaczonych (niezalecanych) do ladowania podczas zawodow (rys.6). Wg zeznania
kierujacego startem wyciagarkowym, wszystkie ptaszczyzny lotne byly oznaczone choragiewkami.
Organizacja lotow byla zgodna z wylozonymi oznakowaniami. Piloci mieli ladowa¢ na pasie
betonowym ,,1”” oraz plaszczyznach ,,3” 1,,4”, a takze plaszczyznie ,,5”. Do ladowania byly przeznaczone
szersze czgsci plaszczyzn nr ,,4” 1,,3” (rys.6). Szybowce podchodzace do ladowania mialy si¢
zglasza¢ na czgstotliwosci ,,kwadratu” 122,4 MHz. Przed ladowaniem piloci uzyskiwali zgodg
na ladowanie na danej plaszczyznie. Mialo to na celu zwigkszenie bezpieczenstwa i miato
charakter porzadkowy.

— DOLOT Z KURSEM 214°

mieisée zdarzenia (patrz rys.4+5)

. UWAGA _
N \ DOLOT NA WYSOKOSCI DO 50M
— \ LADOWANIE NA WPROST NA PASACH 1, 3 i 4.
e DOLOT POWYZEJ 50M | Z PREDKOSCIA
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Rys.6 Szkic ptaszczyzn dostepnych do ladowania podczas zawoddw (otrzymany od organizatora zawodow)

Zarowno kierujacy lotami za wyciagarka, jak 1 pilot podchodzacy do ladowania na szybowcu
Pirat SP-2410, nie pamigtaja czy zglaszat si¢ on na prostej do ladowania. Kierujacy lotami za
wyciagarka, widzac szybowiec na prostej, zalecit mu ladowanie na ptaszczyznie nr ,,1” (pas betonowy).
Pilot szybowca nie potwierdzit przyjecia tej informacji, wg jego zeznan ,,takiego zalecenia nie slyszat”.
Kierunek i prosta podejscia do ladowania byta poczatkowo zgodna z osia pasa betonowego nr ,,1”.
W odlegtosci ok. 300 m od pasa pilot odchylit szybowiec w lewo 1 ustawit si¢ na prostej do ladowania
na czgsci niezalecanej do ladowania podczas zawodow (wezszej czgsci trawiaste] plaszczyzny nr ,,47).
Pilot znat ,,ladowisko” 1 jego zdaniem ptaszczyzna ta nadawala si¢ do ladowania. Pilot ladujac na
trawie chcial unikna¢ zuzycia plozy ogonowej na pasie betonowym.
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15.

16.

17.
18.

Jednak wg zeznah kierujacego startem wyciagarkowym, ladowanie miato miejsce na czgsci
trawiastej wylaczonej z uzytkowania, przylegtej do waskiej czgsci pasa nr ,,4” (po jej lewej stronie),
a samochdd stal na czgsci wylaczonej z uzytkowania. W zwiazku z powyzszym Komisja w trakcie
badania zwrdcita si¢ do pilota oraz kierujacego startem wyciggarkowym o wyjasnienie tej niescistosci.
Kazdy z nich podtrzymywat swoja wersje, a po zwrdceniu si¢ do organizatora zawodow o wyjasnienie
Komisja nie otrzymata odpowiedzi. Jednak po dokladnej analizie koncowych punktéw trasy lotu
szybowca odczytanych z loggera i naniesionych na zdjecie satelitarne programu Google Earth (rys.4)
Komisja stwierdza, ze tor lotu jest zgodny z oswiadczeniem pilota.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

1) Zmiana decyzji co do miejsca ladowania — na czgs¢ plaszczyzny nr ,,4”, niezalecang przez
organizatora zawodow;

2) Ladowanie w miejscu niezalecanym przez organizatora zawodow 1 za blisko przeszkdd
usytuowanych w rejonie startu wyciagarkowego, co na skutek nieprawidtowego roztozenia
uwagi przez pilota doprowadzito do uderzenia koncéwka prawego skrzydta w samochdéd.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: Zbyt p6Zne podjgcie decyzji o przerwaniu lotu
1 powrocie na lotnisko.

Zastosowane SrodKki profilaktyczne: Nie zaproponowano zalecen profilaktycznych.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: Nie zaproponowano.

Kierujacy zespotem badawczym

dr inz. Michat Cichon

Podpis niecgytelny
(pieczet 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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