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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 13 listopada 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

449/09

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczqce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgcego
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) 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 tresci niniejszego
raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadZzic¢ 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: Zesp6ot badawczy PKBWL;

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 28 czerwca 2009 r., godz. 19:40 LMT";
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Dajtki k/Olsztyna (EPOD);

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Dajtki k/Olsztyna (EPOD). Wspoétrzedne geograficzne miejsca
wypadku: N 53°46°15.52”; E 020°24°56.98”;

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Szybowiec SZD-50-3 Puchacz (dwumiejscowy szkolno-treningowy gornoptat o konstrukcji
laminatowej z usterzeniem w uktadzie krzyzowym i trapezowym obrysie skrzydet; podwozie
stanowig dwa state kota - koto amortyzowane gtowne i kotko przednie - w uktadzie jednosladu,
zabudowane pod kabing; posiada roéwniez dwa kotka pomocnicze pod koncowkami skrzydet 1 ptoze
ogonowa), znaki rozpoznawcze SP-3354, producent: PDPS ,,PZL-Bielsko”, rok budowy: 1986,
seria i nr fabryczny: B-1597; wiasciciel i uzytkownik SP — Aeroklub Warminsko-Mazurski (posiadat
Certyfikat Organizacji Zarzadzania Ciagla Zdatnoscig do Lotu, wazny do 28.09.2009 r.).
Swiadectwo Rejestracji wydane 09.02.2004 r.; Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane 16.05.2008 r.;
Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) wydane 15.05.2009 r. wazne do 13.05.2010 .
Pozwolenie radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji lotniczej wazne do dnia 04.07.2012r.

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniajg wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koficowego” Zalgcznika 13 do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

" Wszystkie czasy w raporcie podawane sa wedtug czasu lokalnego (LMT) chyba, ze w tekécie bedzie podane inaczej.
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Ubezpieczenie OC statku powietrznego wazne do 30.09.2009 r.

Wedtug Ksigzki szybowca:
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji ; 1733 godz. 08 min. (w 10030 lotach).
Nalot ptatowca od ostatniej naprawy gtownej : 801 godz. 58 min.

Wedlug Poswiadczenia Obstugi Nr 18/09 oraz Statusu zgodnosci z programem obstugi:
Data wykonania ostatnich czynnosci obstugowych: 21.04.2009 r. (,,Przed sezonem”, przy

nalocie od poczatku eksploatacji ; 1703 godz. 54 min., po naprawie gtéwnej: 791 godz. 44 min.).
Kolejne czynnosci obstugowe przy nalocie catkowitym 1753 godz. 54 min.

) Uwaga: Stwierdzono rozbieznos¢ zapisow w Ksigzce szybowca ze Statusem zgodnosci z programem
obstugi dotyczaca czasu pomiedzy nalotem ptatowca od poczatku eksploatacji oraz od ostatniej
naprawy gtownej (Wg Ksigzki szybowca - 931 godz. 10 min., wg programu obstugi - 912 godz. 10 min.;
roznica ta wynosi 19 godz.).

Rys.1 Ogélny widok uszkodzonego szybowca ha miejscu wypadku, prawa strona [fot. AWM]

W wyniku zderzenia z ziemia szybowiec zostal powaznie uszkodzony (usterzenia - oderwane
od rury kadtuba; belka ogonowa - przetamana w okolicy sptywu skrzydel; odtamana gorna
czg$¢ statecznika pionowego; ster wysokosci - uszkodzona koncowka lewego segmentu steru
i rozdarcie pokrycia wzdtuz sptywu; ster kierunku - uszkodzenie gornego i dolnego zawiasu
oraz uszkodzenie pokrycia z tkaniny przy nosku miedzy zawiasami; uszkodzenia struktury
w kabinie przedniej - pgkniecia przy klejeniach podtogi oraz ztamana potwrega po prawej
stronie; wybudowane kotko przednie; popekana struktura kadtuba w okolicy kotka przedniego
oraz podwozia gtownego; peknieta ostona kabiny; odklejona szybka w kabinie instruktorskiej;
uszkodzony wahacz podwozia glownego).

Charakter i zakres uszkodzen szybowca pokazano na zdjgciach zamieszczonych w Albumie
ilustracji — zatacznik nr 1.

Typ operacji: Lot szkolny z instruktorem na zadanie AIV/1 ,,Doskonalenie ladowania” (wg Programu
Szkolenia Szybowcowego AP);

Faza lotu: Ladowanie (pas trawiasty);

Warunki lotu: Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;
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10.

11.
12.

Czynniki pogody:

PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 09

WAZNA OD 16:00 UTC DO 22:00 UTC DNIA 28.06.2009
SYTUACJA BARYCZNA: SKRAJ NIZU ZNAD RUMUNII
| WYZU ZNAD SKANDYNAWII

WIATR PRZYZIEMNY: NA W REJONU 350-020 6-10 KT
NA E REJONU 110-140 6-8 KT MIEJSCAMI VBR 1-3 KT
WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL: NA W REJONU 040-090 15-18 KT

NA E REJONU 120-150 10-15 KT

600 M AGL: NA W REJONU 060-090 15-20 KT

NA E REJONU 120-150 10-15 KT

1000 M AGL: 090-140 10-15 KT

ZIAWISKA: LOK. SHRA

W KONCU TERMINU LOK. MOZLIWE BR
WIDZIALNOSC: 10 KM, W OPADACH 6-8 KM, 4-5 KM BR
CHMURY M AMSL: BKN-SCT CU 800-1200/1500-1800
POCZATKOWO ISOL TCU CB 600-900/4000-7000
IZOTERMA 0 st. C M AMSL: OKOLO 3800
OBLODZENIE: W TCU | CB SILNE

TURBULENCJA: SLABA, W ZASIEGU TCU | CB SILNA

Faktyczny stan pogody: wiatr zmienny z kierunku 330° + 20° o predkosci 1 + 2 m/s (boczny z lewej
strony w stosunku do startu na kierunku 85°), atmosfera spokojna (bez turbulencji i podmuchéw).

Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.
Organizator lotow: Aeroklub Warminsko-Mazurski;

Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze):

Dowddca statku powietrznego, instruktor-pilot szybowcowy, mezczyzna lat 53. Licencja pilota
szybowcowego PL(G) wazna do 25.05.2014 r.; uprawnienie lotnicze wpisane do licencji: FI 1
wazne do 31.08.2011 r. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1/2 z ograniczeniem VML, wydane
w dniu 09.03.2009 r., wazne: klasa 1 do 09.09.2009 r., klasa 2 do 31.03.2010 r. Kontrola
Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 02.03.2010 r. Kontrola Techniki Pilotazu (KTP)
wazna do 20.03.2010 r. Swiadectwo ogodlne operatora radiotelefonisty wazne do 05.05.2010 r.

Pilot posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotdow na 10 typach szybowcow,
w tym na szybowcu typu Puchacz od dnia 23.08.1991 r.

Calkowity nalot na szybowcach: 987 godz. 19 min. w 4808 lotach,
w ostatnich 12 miesigcach: 97 godz. 09 min.,
w tym w 2009 roku: 28 godz. 30 min. w 136 lotach.
Nalot dowodczy: 939 godz. 33 min.
Ogo6lny nalot instruktorski: 544 godz. 32 min.,
w ostatnich 12 miesigcach: 89 godz. 42 min.
Przeloty ogétem: 1972 km.
Ogolny nalot na szybowcu Puchacz: ok. 600 godz.,
w tym w 2009 roku: 25 godz. 17 min. w 127 lotach.
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13.
14.

15.

W dniu zdarzenia pilot wykonal 18 lotow instruktorskich za wyciagarka oraz za samolotem
W tgcznym czasie: 1 godz. 43 min. Pierwszy start odbyt si¢ o godz. 12:47, ostatni lot zakonczyt
si¢ wypadkiem o godz. 19:40.

Uczen-pilot szybowcowy, me¢zczyzna lat 40. W chwili wypadku posiadat orzeczenie lotniczo-
lekarskie klasy 2 z ograniczeniem VDL, wydane w dniu 12.03.2009 r., wazne do 12.03.2011 r.
W dniu 30.04.2009 r. zaliczyt w Aeroklubie Warminsko-Mazurskim w Olsztynie cato$¢ szkolenia

teoretycznego i zostat dopuszczony do wykonywania lotow w okresie do 21.02.2010 r. Tam rowniez
rozpoczal cze$é praktyczng szkolenia lotniczego na szybowcu SZD-50-3 Puchacz. W dniu
18.05.2009 r., na podstawie lotow sprawdzajacych wg zad. Al ¢w. 7, zostal dopuszczony do
wykonywania lotow samodzielnych. W dniu 21.05.2009 r., na podstawie wykonania 10 lotow
wg zad. Al ¢w. 8, uzyskat uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotdéw na szybowcu
typu SZD-50-3 Puchacz.

Catkowity nalot na szybowcach: 6 godz. 27 min. w 84 lotach.

Nalot samodzielny: 0 godz. 22 min.

W dniu zdarzenia uczen-pilot wykonat 8 lotow z instruktorem za wyciagarka na zadanie AIV/1
w lacznym czasie 35 min. Pierwszy start odbyt si¢ o godz. 13:00, ostatni lot zakonczyt si¢ wypadkiem.

Obrazenia zalogi i pasazerow: Bez obrazen;

Informacje uzupeliajace / inne uwagi:

=  Zapoznanie z projektem raportu koncowego

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz.U. 35 poz. 225),
z trescig projektu raportu koncowego zostat zapoznany instruktor-pilot, ktory nie wnidst uwag ani
zastrzezen do przedstawionego raportu. Uczen-pilot zostat rowniez poinformowany o przystugujacym
prawie zapoznania si¢ z projektem raportu koncowego, lecz z niego nie skorzystat.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu wypadku, tj. 28 czerwca 2009 r., instruktor-pilot
szybowcowy przyjechal na lotnisko Dajtki k/Olsztyna (EPOD) o godz. 10:45 LMT. W tym dniu
do lotow szkolnych byto chetnych pigciu ucznidw-pilotow o rdéznym stopniu wyszkolenia.
Podczas odprawy w sali wyktadowej Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego instruktor omowit
loty oraz zadania do wykonania i zapoznat uczestnikow z organizacja dnia lotnego.

Po wyhangarowaniu szybowca SZD-50-3 Puchacz o znakach rozpoznawczych SP-3354
wykonano przeglad przedlotowy. Przy przegladzie obecni byli: instruktor, mechanik szybowcowy
oraz uczniowie-piloci. Instruktor wypetit Poktadowy Dziennik Techniczny (PDT) i polecit
przetransportowac szybowiec na start w okolice ,,kwadratu”. Na start przybyl po godz. 12:00,
gdzie juz od godz. 11:40 odbywaly si¢ loty na innym szybowcu Puchacz o znakach SP-3483.
Po przeprowadzeniu odprawy przedlotowej oraz ustaleniu kolejki, o godz. 12:47 rozpoczat loty na
szybowcu SP-3354 za wyciaggarka wg zad. AlV ,,Przygotowanie do lotow termicznych i ladowania
w terenie przygodnym” (tzw. ladowania na celnosc¢) z trzema uczniami-pilotami (z pozostatymi
dwoma uczniami wykonat loty sprawdzajace za samolotem, tzw. ,,LS”). Loty wykonywano bez
rozlozonych znakow startowych, zgodnie ze wskazoéwkami organizacyjnymi dotyczacymi

Strona 4 z 10



wykonywanego zadania zawartymi w Programie Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego.
Zgodnie z o$wiadczeniem instruktora, loty miaty obejmowaé: nauke esowania, $lizgi kierunkowe
1 nakierunkowe lagdowanie z bocznym i tylnym wiatrem z podej$ciem na réznych kierunkach
oraz wysokie podejscie z szybkim wytracaniem nadmiaru wysokosci.

Pierwsze cztery loty z uczniem-pilotem (mgzczyzna lat 40), w zwiazku z jego przerwa w lotach,
mialy na celu przypomnienie i sprawdzenie doktadnos$ci lgdowania. Start do pierwszego lotu
odbyt si¢ o godz. 13:00, czwarty lot zakonczyl si¢ o godz. 13:55. Po wykonaniu tych lotéw
uczen-pilot mial dtuzszg przerwe, a instruktor wykonywat loty z innymi uczniami-pilotami.
Od godz. 17:48 instruktor rozpoczal dalsze loty z uczniem-pilotem, w trakcie ktorych wykonali
ladowanie z wiatrem, esowanie 1 wysokie podejscie. W ostatnim locie instruktor zaplanowat
potaczenie wezesniej ¢wiczonych elementéw z demonstracjg $lizgow kierunkowych. Do ostathiego
lotu, w ktorym mieli wytraca¢ nadmiar wysokosci esowaniem i §lizgami oraz lagdowac ,,z wiatrem”,
wystartowali 0 godz. 19:37. Byt to 18 lot instruktora oraz 8 lot ucznia-pilota w tym dniu na
szybowcu Puchacz SP-3354. Przed lotem instruktor przekazal uczniowi wszystkie informacje
dotyczace planowanego przebiegu lotu.

Uczen-pilot zglosit gotowo$¢ szybowca do startu. Komende do startu wydat instruktor. Start odbyt si¢
za wyciagarka, z nawierzchni trawiastej na kierunku ok. 85°, przy bocznym wietrze z lewej strony
(wiatr z kierunku 330° + 20° o predkosci 1 + 2 m/s). Start przebiegt prawidtowo, a wyczepienie
szybowca nastgpito na wysokosci ok. 250 m. Po otrzymaniu potwierdzenia od operatora wyciggarki
wlina odeszta” uczen-pilot kontynuowat lot po prostej trymujac szybowiec na predkos¢ 90 km/h.
Nastegpnie rozpoczal esowanie wykonujac pierwszy zakret w prawo 0 45°. Esowanie celem
wytracenia nadmiaru wysokosci wykonat po stronie nawietrznej lotniska, tak Zzeby ladowanie
odbylo si¢ przeciwnie do kierunku startu. Po przebyciu kilkuset metréw wykonat zakret o 180°
w prawo do lotniska, nastgpnie kontynuowat esowanie wykonujac zakret o 90° w prawo.
Po przebyciu kolejnych kilkuset metréw wykonat zakret o 180° w lewo do lotniska (rys.2).
Szybowcem sterowat uczen-pilot, a instruktor ingerowat ,jedynie stownie, tak aby lot wykonaé
precyzyjnie”. Esowanie zakonczyli na wysokosci ok. 150 m lecac na potudnie do IV zakretu.
Przed osiggnieciem skraju lotniska stery przejat instruktor celem prezentacji §lizgéw kierunkowych.
Uczen-pilot miat lekko trzymac stery, aby wyczu¢ kolejnos¢ i zakres wykonywanych ruchow -
orientowa¢ si¢ w wielkosciach i kierunkach ich wychylen. Instruktor wprowadzit szybowiec
w IV zakret, bezposrednio po wyjsciu z ktorego od razu wykonat prawy §lizg kierunkowy
(na prawe skrzydto) z wysunigtymi pelnymi hamulcami aerodynamicznymi. Na wysokos$ci ok.
50 m instruktor przymknatl hamulce oraz zmienit $lizg kierunkowy na lewy. W §lizgu tym
ponownie wysungl pelne hamulce aerodynamiczne. Na wysokosci ok. 30 m instruktor zaczat
wyprowadza¢ ze $lizgu z zamiarem wykonania lgdowania na kierunku przeciwnym do kierunku
startu. Stwierdzit on zmniejszong reakcje szybowca na pelne wychylenia sterow. Mimo petnych
ich wychylen, wyprowadzenie ze §lizgu przebiegato bardzo powoli. W zwigzku z malejaca
wysokoscig (zbyt szybkim opadaniem) zamknal hamulce aerodynamiczne i zmniejszyt pochylenie
szybowca. Na wysokosci 15 + 20 m szybowiec bezwtadnie (mimo przeciwnych, petnych wychylen
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sterow) przechylit si¢ na prawe skrzydto i na niewielkiej wysokosci zaczepit jego koncowka
0 nawierzchnie trawiastag. W momencie zetkni¢cia skrzydta z ziemig o§ szybowca byta odchylona
od kierunku drogi startowej (DS 28L) 0 20 + 30° na poéinoc, a maska zadarta. Szybowiec w powietrzu
obrécit si¢ w prawo o ok. 30°. Najpierw nastgpit kontakt przedniego kotka z ziemia, nastepnie
szybowiec uderzyl czescig ogonowa i spadl na podwozie gtdéwne (rys.3). W momencie obrotu
i uderzenia szybowiec przechylit si¢ z prawego skrzydta na lewe i przemieszczat rOwnolegle do pasa,
trawersem wzdhuz opuszczonego lewego skrzydta. Po zatrzymaniu kadlub szybowca ustawiony
byt na kierunku 10°, prostopadle do trawiastej DS 28L. Szybowiec zostal powaznie uszkodzony;
uszkodzenia SP opisano w pkt 6, a ich zakres pokazano na zdj¢ciach zamieszczonych w Albumie
ilustracji. Pilot instruktor oraz uczen-pilot nie odniesli obrazen ciata i opuscili kabing szybowca
o wlasnych sitach. Zdarzenie zaistnialo o godz. 19:40 — lot trwat 3 minuty.

Szkic z naniesionymi elementami sytuacyjnymi wypadku i §ladow zderzenia szybowca z ziemig

pokazano na zdjeciach (rys.2, 3).

L el WYGIAGARKA
"~ WYCZEPIENIE

(~ 250 m) \ >/

ZAKRET

11 SLIZG KIER. /(~150 m)

VIEJSCE WYPADKI g
MIEJSCE WYPADKU (75 ([ so L e
& d-200m)

- 9m

PRZELOM KADLUBA
~3,3 OBJASNIENIA:
KOLKO OGONGIE B A - SLAD KOLKA PRZEDNIEGO
2 03 B - SLAD KOLKA OGONOWEGO
ODERWANE =3¢ ~—  ~ ~ C - SLAD KOLA GLOWNEGO
USTERZENIE

Wymiary podane w metrach

Rys.3 Szkic miejsca wypadku z zaznaczonym polozeniem uszkodzonego szybowca i rozmieszczeniem
Sladow przyziemienia z trawersem
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Swiadek zdarzenia, ktory rowniez w tym dniu wykonywat loty szkolne na zadanie ATV, ze wzgledu
na podobne zadania szkoleniowe do$¢ doktadnie obserwowat przebieg analizowanego lotu. Cate
zdarzenie obserwowal wraz z innymi $wiadkami przebywajacymi na starcie szybowcowym
z odlegtosci kilkuset metrow. Ich o$wiadczenia zawierajace 0Opis przebiegu zdarzenia byty zgodne
z podanymi przez instruktora i ucznia-pilota. Natychmiast po zaistnieniu wypadku swiadkowie
udali si¢ na miejsce zdarzenia. Po przybyciu na miejsce, instruktor oraz uczen byli juz poza
kabing szybowca i poinformowali ich, Zze czujg si¢ dobrze.

O zaistniatym zdarzeniu instruktor-pilot powiadomit telefonicznie osoby funkcyjne aeroklubu
oraz Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, uzgadniajac m.in. dalsze dziatania.
Podjeto czynnosci zabezpieczajace miejsce zdarzenia. Wykonano dokumentacje fotograficzng
uszkodzonego szybowca oraz miejsca wypadku. Szybowiec zostal zabrany z miejsca zdarzenia
i zabezpieczony w pomieszczeniu aeroklubowym. W dniu nastepnym do PKBWL przestano
zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym wraz z zataczong dokumentacja fotograficzna.

Instruktor oraz uczen-pilot nie byli pod wplywem dziatania alkoholu — badania krwi na

zawarto$¢ alkoholu wykazaty 0,00 promile.

Na miejsce zostal wystany zespot badawczy PKBWL, ktéry w dniu 03.07.2009 r. przeprowadzit
ogledziny miejsca zdarzenia, przyjat oswiadczenia instruktora, ucznia-pilota i $wiadkéw wypadku,
oraz zebral dokumentacje osobistg jego uczestnikow i dokumentacj¢ SP. Sporzadzono szkic
sytuacyjny z naniesionymi elementami przebiegu zdarzenia. Zespot badawczy PKBWL sprawdzit

ww. dokumentacje oraz przeprowadzit analiz¢ zdarzenia.

Slizgi w locie prostym

Slizgi sa manewrami stosowanymi glownie do wytracania nadmiaru wysokosci podczas podchodzenia
do ladowania bez zmiany linii podejscia ($lizgi kierunkowe, rys.5) oraz do zmian odleglosci linii
ladowania od linii znakow i eliminowania znoszenia spowodowanego bocznym wiatrem ($lizgi
nakierunkowe, rys.6).

Slizgi charakteryzuja dwie wielkosci: przechylenie i kat $lizgu (kat zawarty miedzy torem lotu i osia
podtuzng szybowca, rys.4). Kat $lizgu zalezy od przechylenia; im wigksze przechylenie, tym wigkszy
jest kat $lizgu. Kazdy typ szybowca charakteryzuje si¢ w $lizgu pewnym przechyleniem granicznym,
przekroczenie ktorego uniemozliwia utrzymanie stalego kierunku lotu, poniewaz wzrost kata
slizgu zmniejsza skutecznos$¢ steru kierunku, optywanego pod duzym katem.

Wykonujac $lizg, pilot musi skrzyzowac stery — czyli przechyli¢ opadajacy statek powietrzny na
skrzydto, jednoczesnie odchylajac kadtub w kierunku ,,0d” osi lotu. W takim potozeniu szybowiec
jest opltywany skosnie do osi podtuznej (tzw. optyw boczny) 1 stawia wigkszy opdr. Optyw boczny
powoduje istotny wzrost wspdtczynnika oporu catego szybowca, a skosny optyw skrzydta powoduje
spadek wspotczynnika sity nosnej — doskonato$¢ aerodynamiczna szybowca maleje. Mozna wigc
szybko wytraci¢ nadmiar wysokos$ci podczas podchodzenia do ladowania i nie towarzyszy temu
nadmierne zwigkszenie predkosci.
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Rys.5 Slizg kierunkowy ’ Rys.6 Sl'izg n:akierunkowy .
(0$ podtuzna SP jest odchylona od kierunku (0§ podtuzna SP jest rownolegla_ do kierunku
lotu przed wprowadzeniem) lotu przed wprowadzeniem)

W slizgu potozenie maski w stosunku do horyzontu jest nieco wyzsze niz w normalnym locie.
Ze $lizgu kierunkowego szybowiec wyprowadza si¢ przez zlikwidowanie przechylenia lotkg.
W miare wychodzenia szybowca ze §lizgu nalezy matym ruchem drazka od siebie doprowadzié¢
szybowiec do normalnego pochylenia. Pominiecie tego dziatania doprowadza do utraty predkosci,
a nawet do$¢ szybkiego samoczynnego poglebienia pochylenia na chwilg przed catkowitym wyjsciem
ze $lizgu, zwigzanego ze stratag wysokosci.

Szybowce przy §lizgach zachowuja si¢ réznie — majg rozne wlasnosci aerodynamiczne przy
bocznym oplywie, ktore trzeba pozna¢ w locie. Boczny optyw szybowca, a w szczegolnosci
kadtuba, statecznikéw 1 sterow, powoduje powstanie licznych zawirowan. Rozmieszczenie obszarow
tych zawirowan zmienia si¢ do§¢ gwaltownie wraz ze zmianami kata $lizgu 1 przechylenia.
Powoduje to zaburzenie réwnowagi szybowca, glownie podiluznej, czasami nawet do$¢
gwattowne, w takim stopniu, ze pilot, ktory spotyka si¢ z nimi po raz pierwszy, moze odnies¢
wrazenie niesprawnosci sterow.

Przy gwaltownym wykonaniu §$lizgu mozna przekroczy¢ kat krytyczny na stateczniku
pionowym i szybowiec bedzie leciat bokiem bez tendencji do wyj$cia z tego stanu.
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Wilasnosci pilotazowe szybowca SZD-50-3 Puchacz na podstawie lUwL

Ogolna charakterystyka pilotazowa. Szybowiec SZD-50-3 Puchacz odznacza si¢ poprawnym

i fatwym pilotazem, zblizonym do wtasnosci pilotazowych wspotczesnych szybowcow wyczynowych.
Jego cechy charakterystyczne to m.in.: dobra sterowno$¢ poprzeczna i kierunkowa oraz bezpieczny
lot z mata predkoscia, bez nadmiernej sktonno$ci do korkociagu.

Przeciagnigcie. Szybowiec sygnalizuje blisko$¢ stanu przeciagnigcia wyczuwalnymi drganiami

kadluba, wahaniami predkosci 1 potozeniem ,,nad horyzont”. Przeciagnigty przepada, na ogot
symetrycznie, a przy dalszym docigganiu — z tendencjg do przechylenia na skrzydto.
Przeciagnigcie w zakrgcie poprzedza wyrazna sklonno$¢ szybowca do zacie$niania zakretu.
Przy dalszym dociagganiu szybowiec przepada z tendencja do zwickszania przechylenia. Przy
otwartych hamulcach aerodynamicznych predko$¢ przeciagni¢cia w locie prostym wynosi od
okoto 65 km/h do okoto 75 km/h, zaleznie od jego masy (bez uzycia hamulcéw predkosc ta
wynosi od okoto 58 km/h do okoto 72 km/h).

Slizg. Slizg jest wykonalny na dwa sposoby:

a) Przy jednoczesnym, stopniowym wychylaniu lotek i steru kierunku przy predkosci rzgdu
70+80 km/h uzyskuje si¢ $lizg kierunkowy o przechyleniu do 10+15°. Wskazania predkosciomierza
spadaja ponizej 50 km/h. Przy przechyleniu ponad 15° szybowiec zakreca w strong przechylenia.

b) Przy wychyleniu sterow w kolejnosci: najpierw lotki, ster kierunku dopiero po uzyskaniu
przechylenia rzedu 15°, szybowiec pozwala si¢ wprowadzi¢ w $lizg kierunkowy o przechyleniu
do okoto 30°. Podczas wychylania steru kierunku sita na pedale zanika jednoczes$nie pojawia si¢
impuls do podniesienia przodu szybowca ponad horyzont. Konieczne jest w tym momencie
przytrzymanie szybowca wychyleniem steru wysokosci od siebie. Wskazania predkosciomierza
w takim §lizgu spadaja do okoto 0 km/h.

Przy wyprowadzaniu jednoczesnym (lotkami i sterem kierunku) potrzebne jest zdecydowane

wychylenie steru kierunku w stron¢ przechylenia; szybowiec przechodzi w zakret. Przy

wyprowadzaniu najpierw lotkami, w miar¢ zmniejszania przechylenia ster kierunku wycofuje
si¢ samoczynnie i szybowiec przechodzi stopniowo do lotu prostego; wyprowadzanie takie jest
nieco powolniejsze od poprzedniego sposobu.

Hamulce aerodynamiczne. Hamulce aerodynamiczne sa bardzo skuteczne i mozna je w razie

potrzeby otwiera¢ w pelnym zakresie dopuszczalnych predkosci lotu. Skutecznos¢ hamulcow

pozwala wyeliminowa¢ postugiwanie si¢ $lizgami podczas normalnego ladowania.

Analiza zdarzenia i dzialania zalogi

Celem zadania AIV m.in. bylo przygotowanie do lgdowania w terenie przygodnym oraz opanowanie
roznych manewrow do lagdowania. Manewry te nalezy wykonac¢ bezpiecznie i celnie wyladowac.
Celem ¢wiczenia 2 ,,Nauka esowania” jest wyrobienie wlasciwej podzielnosci uwagi w trakcie
wykonywania manewrdw na matej wysokosci, na kontrole potozenia szybowca wzglgdem miejsca

ladowania, zachowanie koordynacji i predkos$ci oraz kontrole przestrzeni wokot szybowca.
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16.

17.

18.

19.

Zdaniem Komisji, sposob wykonania manewrow ,,esowania” (przed §lizgami) nie byt zgodny
z dobrg praktyka lotniczg, a w przypadku koncowego podejécia do ladowania nalezaloby
wcezesniej wyprowadzi¢ szybowiec ze §lizgu, albo wrecz nie nalezatoby wykonywac ostatniego
II slizgu kierunkowego. Instruktor-pilot niewtasciwie ocenit wysoko$¢ wyprowadzenia ze §lizgu,
nie zwigkszyl pochylenia doprowadzajac do zmniejszenia predkosci lotu niezapewniajacej
wiasciwej skutecznos$ci sterowania Oraz za pdzno zamkngt hamulce aerodynamiczne dopuszczajac
do zbyt szybkiego opadania szybowca na matej wysoko$ci lotu, nastepstwem czego byto
zderzenie szybowca z ziemig.

W tym przypadku nie udato si¢ instruktorowi zmniejszy¢ opadania i przechylenia szybowca przy
ziemi. Z powodu zbyt matej predkosci lotu, stery okazaly si¢ nieskuteczne. Nastgpito zaczepienie
koncoéwka prawego skrzydta o ziemig, obrot i przemieszczenie szybowca z lewym trawersem.

Przyczyny zdarzenia:

Blad w technice pilotowania podczas podejscia do ladowania, polegajacy na niewtasciwym

wykonaniu §lizgu kierunkowego przez instruktora-pilota, w szczegdlnosci:

1) wyprowadzaniu szybowca ze §lizgu na zbyt matej wysokosci przy znacznej predkosci opadania;

2) doprowadzeniu do utraty predkosci lotu przy bocznym optywie, co zmniejszyto skutecznos¢
sterowania szybowcem.

Okoliczno$¢ sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia:

Spo6znione zamknigcie hamulcoOw aerodynamicznych 1 dopuszczenie do zbyt szybkiego opadania

szybowca na matej wysokosci lotu.

Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

Po zakofczonym badaniu PKBWL nie zaproponowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
Zalaczniki:
1) Album ilustracji.

Badanie wypadku prowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

dr inz. Michat Cichon - kierujacy zespotem
mgr inz. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu
inz. Tomasz Makowski - czlonek zespotu

podpis s orgginals

(piecze¢ i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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