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interpretacji.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-41A Jantar Std, SP-3066, data 28.09.2008 r. Dgbrowica k. Jeleniej Gory

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Szybowiec SZD-41A Jantar Std

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:  SP-3066

Dowddca statku powietrznego:  Pilot szybowcowy, instruktor

Organizator lotéw:  Aeroklub regionalny

Uzytkownik statku powietrzne go: Aeroklub regionalny

Wiasciciel statku powietrznego: ~ Aeroklub regionalny

Miejsce zdarzenia: ~ Dabrowica k. Jeleniej Gory

Data i czas zdarzenia: 28.09.2008 r., godz. 16.48 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony
Obrazenia zatogi: =~ Bez obrazen
STRESZCZENIE

W dniu 28 wrzesnia 2008 r. pilot szybowcowy wykonywat lot treningowy
na termice, w rejonie lotniska. Warunki termiczne byty stabe. Po kilku godzinach lotu
wykonat przeskok z wiatrem, oddalajac od lotniska startu ponad 30 km. Ze wzgledu
na wygasanie termiki w pézniejszych godzinach popotudniowych pilot zdecydowat si¢
na powr6t do lotniska startu. Czotowy wiatr i wysokos$¢ ok. 1200m QFE powodowaty,
ze dolot do lotniska na bezpiecznej wysokosci byt problematyczny. W trakcie dolotu
pilot nie podjat decyzji o ladowaniu przygodnym na odpowiedniej wysokosci i ladowat
z prostej na przypadkowym polu, w trudnym podgérskim terenie. W koncowej fazie
podejscia do ladowania pilot doprowadzit do przeciagnigcia szybowca i autorotacyjnego
zderzenia z ziemia. Szybowiec zostat zniszczony, ale pilot nie odnidst obrazen i opuscit

kabing o wiasnych sitach. Wypadek mial miejsce o godzinie 16.48 (LMT).

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skifadzie:

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-41A Jantar Std, SP-3066, data 28.09.2008 r. Dgbrowica k. Jeleniej Gory

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

1. Kontynuowanie dolotu do lotniska startu w trudnym podgérskim terenie mimo
narastajacego deficytu wysokosci.

2. Brak decyzji o ladowaniu przygodnym na wysokosci, ktéra pozwalalaby
na wybor wlasciwego pola przygodnego ladowania.

3. Otwarcie podwozia 1 hamulcéw aerodynamicznych na matej wysokosci 1 przy
krytycznie matej predkosci szybowca, co przyczynito si¢ do autorotacyjnego
zderzenia z ziemia.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie proponuje zalecen

profilaktycznych
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-41A Jantar Std, SP-3066, data 28.09.2008 r. Dgbrowica k. Jeleniej Gory

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 28 wrzesnia 2008 r. pilot szybowcowy lat 21, przybyt na lotnisko
Aeroklubu regionalnego z zamiarem wykonania lotu termicznego w rejonie. Wczesniej
zapoznat si¢ z sytuacja pogodowa w internecie. Po rozloZeniu startu instruktor
prowadzacy loty przeprowadzit ok. godziny 11.55 (LMT) odprawg, na ktérej zapoznat
uczestnikéw lotéw z warunkami meteorologicznymi i zadaniami dla poszczeg6lnych
pilotéw. O godzinie 12.11 instruktor z uczniem-pilotem wystartowali na szybowcu
Puchacz w celu rozpoznania warunkéw termicznych w rejonie. Warunki do latania
szybowcowego byly trudne — termika staba, ale instruktor ocenil, ze piloci oczekujacy
na loty moga startowac. Pilot Jantara Std SP-3066 wystartowatl o godzinie 12.30 (LMT)
za samolotem, jako trzeci - wykonywatl lot treningowy na termice w rejonie lotniska.
W poblizu lotniska warunki termiczne byly stabe, wigc po ok. 30 minutach odleciat
w kierunku potudniowym, gdzie zlokalizowal silny komin termiczny (+ 3 m/s),
w ktérym wznidst si¢ do ok.1200 m QFE. Nastgpnie pilot wykonal przeskok
na poludnie do zbiornika Sosnéwka, gdzie krazac przemieszczat si¢ na potudniowy-
zach6d w kierunku Szklarskiej Porgby. Po pewnym czasie instruktor prowadzacy loty
skontrolowal warunki lotéw, sprawdzajac przez radio potozenie szybowcow
1 wysokos¢. Pilot Jantara Std SP-3066 zameldowal, ze warunki termiczne wzdluz
poéocnych stokéw Karkonoszy sa dobre, a noszenia osiagaja 2-3 m/s. W rejonie
Sniezki pilot Jantara Std SP-3066 osiagnat wysokos¢ 1300-1400 m QFE i wykonat
przeskok z wiatrem, pod szlakiem cumuluséw w rejon Walbrzycha, oddalajac si¢ od
lotniska startu nieco ponad 30 km. Okoto godziny 15.00 instruktor prowadzacy loty
przekazal przez radio komunikat o wzrosScie predkosci wiatru, co piloci Jantaréw
potwierdzili. Ze wzgledu na wygasanie termiki pilot Jantara Std SP-3066 ok. godziny
16.00 zdecydowatl si¢ na powrdt do lotniska startu. W rejonie Ksiagz — Chelmiec,
pod cumulusem, osiagnal wysokos¢ okoto 1200 m wg QFE i uznal, Ze ma pewny dolot
do lotniska startu. Na dolocie nie byto silnych pradéw opadajacych, a nawet na pewnym
odcinku, pilot napotkal niewielkie noszenie ok. 0,5 m/s, ktére przeleciat po prostej
,wybilerajac” nadwyzke predkosci. Dopiero bgdac w odleglosci ok. 4 km od lotniska,
na wysokosci ok. 150 m AGL, pilot zorientowal sig, ze osiagnigcie lotniska jest
niemozliwe. Nie majac innych mozliwosci pilot rozpoczal podejscie do ladowania
z prostej, odchylajac szybowiec lekko w prawo, gdzie zauwazyl pole nadajace sig
do przygodnego ladowania. Szybowiec musial jednak przelecie¢ nad linia wysokich
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drzew na krawedzi pola. Wybierajac niewielka nadwyzke predkosci pilot ,,przeskoczyt”
drzewa na granicy pola. Mimo krytycznie malej predkosci otworzyt podwozie
1 hamulce aerodynamiczne, a nast¢pnie chciat wykona¢ niewielki zakrgt w prawo,
o okoto 15°, na najdluzsza lini¢ ladowania. Niestety, szybowiec byl juz niesterowny
i zderzy? si¢ z ziemia przednia czg¢$cia kadtuba i podwoziem gtéwnym. Nastgpnie, odbit
si¢ od gruntu i z obrotem w prawo, o okoto 140-150°, przemiescit wzdtuz toru lotu
o okolo 8,5 m. Szybowiec zostat zniszczony, ale pilot nie odnidst obrazen i opuscit

kabing o wiasnych sitach. Wypadek mial miejsce o godzinie 16.48 (LMT).

1.2. Obrazenia osob

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

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Dwukrotny dynamiczny kontakt kadluba z nawierzchnia pola przygodnego
ladowania spowodowat zniszczenie konstrukcji szybowca, w tym szczegdlnie przedniej
czgsci kabiny pilota. Powaznym uszkodzeniom ulegla takze centralna i zaskrzydlowa
cze$¢ kadtuba oraz skrzydta. Lokalizacje i wielko$¢ uszkodzen pokazano na szkicu oraz

zdjgciach zamieszczonych w albumie ilustracji — zal. nr 1.
1.4. Inne uszkodzenia

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

Dowddca statku powietrznego, pilot szybowcowy z uprawnieniem instruktora
FI-2, lat 21. Licencja pilota szybowcowego wazna do 26.07.2010 r. Uprawnienie FI 2
wazne do 14.07.2010 r. Nalot ogélny na szybowcach 525 godzin 37 min. Kontrola
wiadomosci teoretycznych wazna do 29.03.2009 r. Kontrola techniki pilotazu wazna do
28.03.2009 r. Dowddca statku powietrznego byt badany w GOBL-L AP we Wroctawiu
przez upowaznionego lekarza orzecznika 20 marca 2008 r. i1 uzyskal orzeczenie
lotniczo-lekarskie — zdolny do wykonywania czynnos$ci lotniczych wg klasy 1, wazne

do 19 marca 2009 r.
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Szybowiec SZD-41A Jantar Std, SP-3066, data 28.09.2008 r. Dgbrowica k. Jeleniej Gory

Ponizsza tabela przedstawia ostatnie 8 lotow pilota dowddcy statku

powietrzne go:
Liczba Czas lotu
. lotéw Dwuster Samodzielny
Data Miejsce Typ
Lp. Kon
lotu Lotu Platowca
trol | D-ca | Godz. | Min. | Godz. | Min.
ny
1 25.08.08 Pita Junior 2 2 52
2 | 26.08.08 Pita Junior 1 1 45
3 |30.08.08 Pita Junior 1 3 17
4 | 31.08.08 Pita Junior 1 4 27
5 | -.09.08 EPIG Jantar Std2 1 25
6 | --.09.08 EPIG Jantar Std2 1 44
7 | 28.09.08 EPIG Jantar Std 1 4 18
1.6. Informacje o statku powietrznym
Klasa statku powietrznego: szybowiec.
Oznaczenie fabryczne: SZD-41A Jantar Std
Rok Nr fabryczny |Znaki '
Producent Data rejestru
budowy szybowca rozpoznawcze
1976 PDPSz. PZL — Bielsko B-723 SP-3066 2.02.1977
Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do: 26.06.2009 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 1889 godz. 41 min.
Nalot ptatowca od ostatniej naprawy gtéwne;j 842 godz. 42 min.
Pozwolenie radiowe wazne do: 17.12.2011 r.
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 15.05.2009 r.

Na szybowcu wykonano obowigzujace biuletyny, czynnosci okresowe i prace

obstugowe.
1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza obszarowa na rejon 06
Waznos¢ od 10:00 do 16.00 UTC, dnia 28.08.2008 r.
Sytuacja baryczna: klin wyzu znad Atlantyku
Wiatr przyziemny: 240 -270°, 5-10kt
Wiatr na wysokosci:

300 m AGL: 260°-270°, 10- 16kt
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600 m AGL 270°-280° 14— 18 kt

1000 m AGL.: 280°-290°, 16-20kt

Zjawiska: NSW

Widzialno$¢: ponad 10 km ; poczatkowo lokalnie 4 — 7 km, BR

Chmury m AMSL: FEW - SCT Cu 1000-1500/1200-1800,
FEW - SCT Ac 2800/3000 m, potem SCT-BKN Ac As 2500/4000
FEW-BKN Ci powyzej 5000

Izoterma 0 st. C m AMSL: okoto 2700 m.

Oblodzenie: brak.

Turbulencja: brak.

Opracowat dyzurny synoptyk.

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

Nie dotyczy
1.9. L.acznos¢

Szybowiec posiadat na pokifadzie radiostacje typu RS-6101-1. Pozwolenie
radiowe Nr PA/0309/02, wazne do 17.12.2011 r. Radiostacja byla sprawna. Pilot
monitorowat czgstotliwos$¢ radiostacji naziemnej kierownika startu i prowadzit z nim

korespondencjg radiotelefoniczna.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Wypadek mial miejsce na polu przygodnego ladowania w miejscowosci
Dabrowica, w odlegtosci ok. 1,5 km na wschdéd od lotniska Aeroklubu Jeleniogdskiego
(EPJG). Pole przygodnego ladowania o nieréwnej nawierzchni trawiastej, miejscami
bylo poroste wyschnigtymi chwastami o wysokosci do 1 m. Pole od strony potudniowe;j
przylegato do toru kolejowego Jelenia Géra — Marciszéw, a od strony wschodniej
ograniczata je droga obsadzona drzewami o wysokosci ok. 20 m. Miejsce wypadku
pokazano na szkicu i zdjgciach umieszczonych w albumie ilustracji — zatacznik nr 1.

Wspdtrzedne geograficzne miejsca wypadku: N 50°53°28°"; E 015°48°14°°.
1.11. Rejestratory pokladowe

Szybowiec nie posiadal poktadowe go rejestratora parametrow lotow.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Szybowiec bgdacy w poczatkowym stadium autorotacji zderzyt si¢ pod
niewielkim katem z nawierzchnig trawiasta pola przygodnego ladowania, niszczac
przednia cze$¢ kadtuba. Nastgpnie, odbit si¢ od nawierzchni gruntu i z obrotem w
prawo o ok.140-150° przemie$cit wzdtuz toru lotu o 8,5 m. Dwukrotny dynamiczny
kontakt przedniej czg$ci kadluba z nawierzchnia gruntu spowodowatl calkowite
zniszczenie kabiny pilota w rejonie pedaléw steru kierunku. Elementy pokrycia
przedniej czgSci kadtuba oraz szczatki oszklenia kabiny pilota odpadly od konstrukcji.
Rozrzut elementéw konstrukcji i zakres uszkodzen szybowca pokazano na zdjeciach

umieszczonych w albumie ilustracji — zatacznik nr 1.

1.13. Informacje medyczne

Pilot nie odniost jakichkolwiek obrazen. O godzinie 19.20 policja
przeprowadzila badanie pilota na zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu, ktére

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

Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia

Okolicznosci i warunki zderzenia szybowca z nawierzchnia ziemi stanowily
powazne zagrozenie dla zdrowia i zycia pilota. Na brak obrazen pilota miato wptyw to,
ze szybowiec byt w poczatkowym stadium autorotacji i zderzyt si¢ z ziemia pod
niewielkim katem i z niewielka pr¢dkoscia pionowa, prawie réwnoczesnie przednia
cze$Scia kadtuba i podwoziem gléwnym, co cze$ciowo zamortyzowalo zderzenie.
Skutki wypadku zostaly zlagodzone dzigki prawidlowo zapigtym pasom

bezpieczenstwa przez pilota.
1.16. Badania i ekspertyzy

Sprawdzono dokumentacjg lotnicza pilota - dowddcy statku powietrznego oraz
dokumentacje¢ techniczno-eksploatacyjna szybowca.

Szczegdtowe sprawdzenie dokumentacji lotniczej pilota oraz ocena jego
doswiadczenia lotniczego pozwala na stwierdzenie, ze pilot byt w treningu,
a w ostatnim okresie latat bardzo intensywnie jako zawodnik i instruktor.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego uszkodzonego szybowca.

Nie stwierdzono innych uszkodzen niz te, ktére powstaly w wyniku wypadku. Stan
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techniczny szybowca nie budzit zastrzezen — szybowiec byl obstugiwany przez
do$wiadczonego mechanika, a wszelkie prace obslugowe i czynno$ci okresowe sa
skrupulatnie odnotowane w dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej. Biorac powyzsze
pod uwage oraz fakt, Zze pilot nie stwierdzil Zadnych nieprawidtowosci w dziataniu
elementow sterowania szybowca podczas lotu wykluczono techniczng przyczyng

wypadku.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j

Instruktor Aeroklubu regionalnego, ktéry przybyt jako jeden z pierwszych na
miejsce zdarzenia, telefonicznie powiadomit o zdarzeniu PKBWL. Zgloszenie pisemne
zostalo wystane 29.09.2008 r. Za zgoda PKBWL szybowiec zostal przetransportowany
do hangaru po zabezpieczeniu §ladéw wypadku i wykonaniu zdje¢ dokumentujacych
uszkodzenia.

W dniu 29 wrzesnia, a wigc w nastgpnym dniu po zaistnieniu zdarzenia,
na miejsce wypadku przybyt przedstawiciel PKBWL, ktéry uzupehniajaco
udokumentowat $lady pozostawione przez szybowiec. Poza tym, dokonat ogledzin
szybowca i skontrolowal jego dokumentacje. W dniu 30 wrzesnia przedstawiciel
PKBWL przestuchat pilota dowddcg SP oraz instruktora - swiadka wypadku, ktéry

prowadzit loty w dniu zaistnienia zdarzenia.
1.18. Informacje uzupelniajace

Komisja podkresla, ze pilot w swoich zeznaniach szczegélowo przedstawit
przebieg zdarzenia nie ukrywajac swoich bledow, zar6éwno taktycznych jak
i pilotazowych. Utatwito to Zespotowi Badawczemu wypracowanie obiektywnej oceny
przyczyn zdarzenia, a takze pozytywnie wplywa na oceng jego dojrzatosci jako pilota
1 instruktora.

Pilot — dowddca statku powietrznego zostal zapoznany z projektem raportu

koncowego i nie wnidst do przedstawionego dokumentu zadnych uwag.
1.19. Specjalne metody badan

Nie stosowano.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszKkolenia

Dowddca statku powietrznego - pilot szybowcowy z uprawnieniem instruktora

I klasy 1 doswiadczeniem zawodniczym, posiadal niezbgdne kwalifikacje do
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wykonania lotu treningowego na termice w istniejacych  warunkach
meteorologicznych. Pilot byt w ciagltym treningu. W sezonie 2008 uczestniczylt
w Krajowych Zawodach Szybowcowych w klasie Club B oraz Szybowcowych
Mistrzostwach Polski Junioréw w klasie Club B. Poza tym, wykonywat loty
instruktorskie, a takze przeloty dla wilasnego treningu. Okoliczno$ci zdarzenia
pozwalaja na stwierdzenie, ze pilot wykonujac dolot w trudnym podgoérskim terenie,
wbrew obowiazujacym zasadom, nie podjal decyzji o ladowaniu przygodnym
na odpowiednio duzej wysokosci, ktoéra zapewnialaby mu mozliwos¢ wyboru

i przegladu miejsca przygodnego ladowania.
2.2.Przebieg zdarzenia

Pilot przybyt na lotnisko z zamiarem wykonania lotu treningowego w rejonie
lotniska. Po pobraniu od stuzby technicznej szybowca Jantar Std SP-3066, pilot nie
zglaszajac zastrzezen, podpisal poktadowy dziennik techniczny, potwierdzajac tym
samym, ze szybowiec jest zdatny do lotu.

Szybowiec bez balastu wodnego wystartowat za samolotem do lotu termicznego
w rejonie lotniska o godzinie 12.30 (LMT). Pilot po krétkim locie w poblizu lotniska
(EPJG) oddalit si¢ na potudnie w kierunku pétnocnych stokéw Karkonoszy, a nastgpnie
wykonat przeskok, pod szlakiem Cu, w kierunku Watbrzycha. Okolo godziny 15.00
instruktor prowadzacy loty na lotnisku startu powiadomit zatogi bedace w powietrzu
o wzroscie predkosci wiatru z kierunku péinocno-zachodniego. Odbidr tej informaciji
zostal potwierdzony przez pilotow, w tym takze przez pilota Jantara Std SP-3066.
Mimo tego ostrzezenia pilot nadal kontynuowat lot w rejonie Watbrzycha i dopiero ok.
16.00 zdecydowat si¢ na powr6t do lotniska startu. Znajdujac si¢ na linii Ksigz — géra
Chetmiec, na wysokosci 1200 m QFE pilot uznal, Ze ma pewny dolot i skierowat
szybowiec do Jeleniej Gory.

Biorac pod uwagg, ze lot odbywat si¢ w ostatnich dniach wrzesnia, a jego
koncowa faza przypadata na pdézne godziny popotudniowe, pilot powinien byl sig
spodziewac¢ trwalego zaniku noszen termicznych. Innymi stowy nie powinien byt
zaklada¢, ze na trasie dolotu napotka noszenia termiczne pozwalajace na nabor
wysokosci dla zwigkszenia zasiggu. Zdaniem Komisji przelot odcinka o dlugosci okoto
30 km z wysokosci 1200 m QFE, przy zalozeniu S$redniego czotowego wiatru
o predkosci okoto 16 kt, tj. ok. 29 km/h, byt praktycznie niemozliwy.

Znany wszystkim pilotom wykonujacym przeloty szybowcowe wzér na zasigg

szybowca z uwzglednieniem wiatru:
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Z=D(1+/-UyV)xH
gdzie: D — doskonatos¢
Uy, — skfadowa czotowa lub tylna predkosci wiatru [km/h]
V - predkos¢ powietrzna szybowca [km/h]
H — wysoko$¢ wzgledem miejsca ladowania [km]
Uwzgledniajac, ze osiagi szybowca SZD-41A ,, JANTAR STANDARD”
okreslone w Instrukcji uzytkowania szybowca sa nastgpujace:
- maksymalna doskonatos¢ D = 38, w obliczeniach przyjmujemy D = 36, z uwagi
na stopien wyeksploatowania szybowca (rok budowy 1976),
- predkos¢ optymalna V=92 km/h, ktéra z uwagi na czolowy wiatr na dolocie nalezy
zwigkszy¢, przyjmujemy do obliczen predkos¢ dolotu 100 km/h,
- Srednia predkos¢ wiatru czolowego wg prognozy obszarowej Uy, = 29 km/h,
- wysokos$¢ wzgledem miejsca ladowania H=1,2 km,
wtedy otrzymamy:
Z=36(1-29/100) x 1,2 = 30,67 km
Tak obliczony zasigg oznacza, ze dolot okre$lono bez jakiekolwiek rezerwy,
czyli ze szybowiec dolatuje do lotniska na zerowej wysokosci. Poza tym, pilot powinien
na takim dolocie uwzgledni¢, zwtaszcza w warunkach lotu nad terenem podgdrskim,
na wzglednie malej wysokosci, rézne trudne do przewidzenia, niekorzystne
okolicznosci. W trakcie dolotu pilot powinien na biezaco ocenia¢ sytuacje. W zadnym
przypadku nie mozna dopuszczac¢ do zejscia na wysokos¢, ponizej ktorej nie ma dolotu
do pola przygodnego ladowania, zapewniajacego bezpieczne zakonczenie lotu. Fakt
ladowania z prostej, ,,przeskakiwanie” drzew na obrzezu pola przygodnego ladowania,
odlegtego o okoto 1200 m od wschodniej granicy lotniska, a wigc w kierunku dolotu,
potwierdza probg wykonania ryzykownego dolotu, ktéra nie miata szans powodzenia.
Ewidentnym biedem pilota po przeleceniu linii drzew, na krytycznie malej
wysokosci 1 predkosci, byto otwarcie podwozia i hamulcéw aerodynamicznych,
a nastgpnie préba wykonania dowrotu na kierunek najdluzszej linii ladowania.
Czynno$ci te zasadniczo pogorszyly aerodynamik¢ szybowca 1 przyspieszyty
przekroczenie krytycznych katow mnatarcia. W tych okolicznosciach szybowiec,

we wstepnej fazie autorotacji, zderzyt si¢ z ziemia ulegajac zniszczeniu.
2.3. Organizacja i przebieg lotow

Komisja nie stwierdzita uchybien w organizacji lotéw. Start byl roztozony na

kierunku 29 przy zachodnim kierunku wiatru, a stan pola wzlotow nie budzit
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zastrzezen. Kierownik startu, instruktor szybowcowy I klasy, miat do dyspozycji
sprawna radiostacje¢ do kontaktu z zalogami SP bioracych udziat w lotach i okresowo
kontaktowat si¢ z pilotami. W szczeg6lnosci, okoto godziny 15.00, kierownik startu
przekazal pilotom wykonujacym loty w rejonie lotniska Jelenia Gora, ostrzezenie
o zwigkszeniu predkosci wiatru, co pogarszalo warunki dolotu szybowcéw

znajdujacych si¢ na wschdd od lotniska.

3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia komisji

- Dowddca statku powietrznego, pilot szybowcowy miat wazna licencje¢ pilota
szybowcowe go, wazne badania lotniczo-lekarskie oraz wazne KWT i1 KTP.

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

- Pilot wykonujac lot termiczny w rejonie lotniska startu, oddalit si¢ od lotniska
z wiatrem, co jest sprzeczne z zasadami wykonywania lotéw, poniewaz utrudnia
powrot.

- Pilot pomimo do$wiadczenia zawodniczego i aktualnego treningu niewlasciwie
oceni 1 dolot, nie zakladajac jakiejkolwiek rezerwy.

- Pilot mimo znacznego spadku wysokosci w koncowej fazie dolotu, kontynuowat
lot w warunkach zagrazajacych bezpieczenstwu.

- Pilot dopuscit do ladowania z prostej w trudnym podgorskim terenie.

- W koncowej fazie podchodzenia do ladowania, na matej wysokosci i przy malej
predkosci, pilot otworzyt podwozie 1 wychylit hamulce aerodynamiczne,
a nastgpnie probowal wykonac¢ zakret.

- Szybowiec w stanie autorotacji dwukrotnie zderzyt si¢ z ziemig pod niewielkim
katem niszczac calkowicie przednia czg$¢ kabiny w rejonie pedatow.

- Pilot w czasie wypadku nie odnidst obrazen, ale szybowiec zostat zniszczony.

- Warunki pogodowe w dniu wypadku pozwalaty na bezpieczne wykonywanie
planowanych lotéw.

- Szybowiec byl sprawny technicznie 1 miat wazne poswiadczenie przegladu

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 byty:
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1. Kontynuowanie dolotu do lotniska startu w trudnym podgérskim terenie mimo
narastajacego deficytu wysokosci

2. Brak decyzji o ladowaniu przygodnym na wysokosci, ktéra pozwalalaby
na wybor wlasciwego pola przygodnego ladowania.

3. Otwarcie podwozia i hamulcéw aerodynamicznych na matej wysokosci i przy
krytycznie matej predkosci szybowca, co przyczynito si¢ do autorotacyjnego

zderzenia z ziemia.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie proponuje zalecen

profilaktycznych.

5. ZAL ACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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