PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 27 pazdziernika 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

607/09

RAPORT KONCOWY

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

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych
bezpieczeristwa, ktore zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc¢ traktowany, jako ostatecznie zakoriczony. Badanie
mozZe zostac¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik
badawczych, ktére mogqg mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostafo
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujqcej
w postepowaniach innych organdéw zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwigzku
Z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadZzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spekniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego™ Zatacznika 13
do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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Numer ewidencyjny zdarzenia: 607/09

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 1 sierpnia 2009 r.
Miejsce zdarzenia: 6 km na pin-wsch od lotniska EPBC
Rodzaj, typ statku powietrznego: szybowiec SZD-30 Pirat
Znaki rozpoznawcze SP: SP-2680
Uzytkownik / Operator SP: Aeroklub Warszawski
Dowddca SP: pilot szybowcowy
Smiertelne Powazne Lekkie Be? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazeri
- - - 1
Nadzorujacy badanie: Michat Cichon
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespotu badawczego: nie wyznaczano
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 28 paidziernika 2016 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 1 sierpnia 2009 r., godz. 13:20 LMT";
2. Migjsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Warszawa-Babice (EPBC);

3. Miejsce zdarzenia: Warszawa - teren przygodny (6 km na pin-wsch od lotniska EPBC).
Wspotrzedne geograficzne miejsca wypadku lotniczego: N52°18°19.00”; E020°58°24.00”;

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Szybowiec SZD-30 Pirat, znaki rozpoznawcze SP-2680; wytworca statku powietrznego:
S.Z. ,,Delta-Bielsko”, seria i nr fabryczny: B-571, rok budowy: 1973, wiasciciel i uzytkownik
SP — Aeroklub Warszawski.

Swiadectwo Rejestracji wydane 06.04.2005 r.; Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane 29.04.2008 r.
Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) wydane 05.05.2009 r. wazne do 28.09.2009 r.;
Pozwolenie Radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji lotniczej wazne do dnia 31.12.2010 .

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 2078 godz. 45 min.

Nalot ptatowca po naprawie gtowne;: 15 godz. 57 min.

"' Wszystkie czasy w raporcie podawane sa wedtug czasu lokalnego (LMT) chyba, Ze w tekécie bedzie podane inaczej.
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W wyniku zdarzenia szybowiec zostal uszkodzony (wygigcie dolnej ptyty prawego hamulca

aerodynamicznego, peknigcia na centroptacie w okolicy skrzynki prawego hamulca aerodynamicznego,

pekniecie gormej $cianki kadtuba pomigdzy wrggami gtownymi w okolicy mocowania z centroptatem).
Charakter oraz zakres uszkodzen pokazano na zdjeciach (rys.1+6).

AR

Rys.1+6 Widoczne uszkodzenia szybowca SZD-30 Pi

v
2

rat o znakach SP-2680

5. Typ operacji: Lot termiczny do strefy na zad. BVIII/1 ,, Treningowe loty termiczne i zaglowe”
wg Programu Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego;

6. Faza lotu: Ladowanie w terenie przygodnym;

7. Warunki lotu: Lot wg przepiséw VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;
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8. Czynniki pogody: Wedlug oswiadczenia pilota w dniu zdarzenia byto pogodnie, stonecznie.

Wiatr byt staby, bez naglych zmiennych podmuchéw. Warunki termiczne nie byty idealne
(sporadyczne cumulusy), niemal bezchmurnie.

Warunki atmosferyczne nie miaty wpltywu na zaistnienie zdarzenia.

9. Organizator lotow: Aeroklub Warszawski;

10.

11.

12.

13.

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: Mezczyzna lat 37. Posiadal licencje pilota
szybowcowego PL(G) wazng do 07.06.2011 r.; orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2, bez ograniczen,
wazne do 05.04.2014 r.; Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 01.03.2010 r.;
Kontrola Techniki Pilotazu (KTP) wazna do 02.07.2010 r.; posiadat swiadectwo ograniczone
operatora radiotelefonisty. Pilot posiadal uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotow na
5 typach szybowcow. Catkowity nalot na szybowcach 88 godz. 31 min., w tym nalot samodzielny

67 godz. 8 min. Nalot na szybowcu SZD-30 Pirat 38 godz. 4 min. w 27 lotach.
Obrazenia zalogi: Bez obrazen;

Informacje uzupelniajace:

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 pilot szybowca. Po zapoznaniu si¢

nie wniost zastrzezen ani uwag do projektu raportu.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 01.08.2009 r., o godzinie 13:03 LMT, pilot
szybowcowy wystartowal na holu za samolotem na kierunku ,,10” na szybowcu SZD-30 Pirat
0 znakach rozpoznawczych SP-2680 do lotu na zadanie BVIII/1 ,, Treningowe loty termiczne
I zaglowe” wg Programu Szkolenia Szybowcowego AP. Hol przebiegal bez problemow.
Wyczepienie odbylo si¢ na wysokosci ok. 700 m, tuz po przekroczeniu rzeki Wisty, przy
predkoséci wznoszenia +3 m/s wg wskazan wariometru.

Po utracie noszen termicznych i stwierdzeniu braku mozliwosci dolotu do lotniska startu (ciggte
opadanie -3 m/s), pilot podjat decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym. Po wybraniu pola
I zatoczeniu nad nim kregu rozpoczat podejscie do ladowania. Wyjscie na prostg do ladowania
nastgpito na wysokosci ok. 150 m. Na prostej pilot wysunat hamulce aerodynamiczne, a gdy
zauwazyt wysokg roslinnos¢ wyréwnat nad nig lot i schowat hamulce. Jednak predkos¢ byta
zbyt duza (zdaniem pilota schowat hamulce za wczesnie) i w oddali widzac zblizajgce si¢ zarosla
pilot ponownie wysunagt hamulce celem wytracenia predkosci. Pilot spdznit ich schowanie

przed kontaktem z wysoka roslinno$cig, 0 ktora szybowiec zaczepit dolng plyta prawego
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hamulca aerodynamicznego. Wedtug pilota ,,dobieg byt stosunkowo krotki”. Zdarzenie miato
miejsce okoto 6 km na ptn-wsch od lotniska Warszawa-Babice (EPBC).

Wypadek zaistniat o godz. 13:20 LMT. Lot trwat 17 minut. Pilot nie odnidst obrazen ciata.
W wyniku zdarzenia szybowiec zostal uszkodzony (uszkodzenia wymieniono w punkcie 4).
Trasa lotu szybowca zostala zarejestrowana na urzadzeniu mobilnym Garmin GPSmap 76CS.

Trase lotu, profil pionowy, szkic sytuacyjny zdarzenia oraz miejsce lagdowania szybowca

\ \
% Y
Dzierigiowska N\ b

N 'l

Nl 7,

2
oa;\gnrze

Twaldowska

pokazano na rys.7+11.

o

-
o

-

e

\imKi Ly 4 N ¢

&

5
;

. 4

/ {asklch

Rys.7 Trasa lotu odczytana z urzadzenia Garmin GPSmap 76CS przy pomocy programu MapSource
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Rys.8 Profil pionowy lotu odczytany z urzadzenia Garmin GPSmap 76CS przy pomocy programu MapSource
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Rys.10+11 Miejsce ladowania szybowca (pole poro$ni¢te wysoka roslinnoscia)

14. Przyczyny zdarzenia:
1. Ladowanie w terenie przygodnym w miejscu niezapewniajagcym bezpiecznego dobiegu
z powodu wysokiej i nierdwnomiernie porastajacej roslinnosci,
2. Niewlasciwe wykonanie fazy wytrzymania polegajace na zbyt wczesnym schowaniu

hamulcéw aerodynamicznych, ponownym wysunigciu i spoznionym ich schowaniu,

co doprowadzito do kontaktu dolnej ptyty hamulca z roslinnoscia.
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15. Okoliczno$¢ sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia:

Niewtasciwa decyzja taktyczna lotu termicznego polegajaca na zbyt wczesnym wyczepieniu si¢

I braku powrotu do lotniska w sytuacji utraty noszen termicznych.

16. Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imig¢ i nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Michat Cichon

podpis na oryginale
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