Nr ewidencyjny zdarzenia lotnczego

‘ 801/09

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym cigZarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku z Art. 134 ustawy
Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq byc traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacfi. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim.
Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: Wypadek.

Instytucja prowadzgcy badanie: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 22.09.2009 r. godz. 15.44.

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Bialystok EPBK N 49°48°17,99”,
E 19°00°07,27”.

Miejsce zdarzenia: lotnisko Bialystok.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze statku powietrznego: Szybowiec, SZD-50-3 ,,Puchacz”
o znakach rozpoznawczych SP-3756. Numer seryjny B-2079.

Rok produkcji statku powietrznego: 1994,

Wiasciciel statku powietrznego, uzytkownik: Aeroklub Biatostocki.

Wyciggarka: typ: WS-02-JK. Nr fabr. 04/08. Silnik 680/207. Nr fabr. TT 88060227. Zdatna
do eksploatacji-kategoria II do dnia 05.08.2010 r.

Rodzaj lotu: lot szkolny ze startem za wyciagarka na zadanie A/I/4 ,Postgpowanie w
sytuacjach niebezpiecznych”.

Liczba osob na pokladzie: 2

Obrazenia: Bez obrazen.

Rodzaj uszkodzen: Powaznie uszkodzony.

Dowodeca zalogi: mezczyzna lat 36 z licencja pilota szybowcowego - PL (G) z uprawnieniami
instruktora szkolenia ogdlnego klasy I, wazna do 27.04.2010 r. Orzeczenie lekarskie klasy I
wazne do 31.03.2010r.

Do dnia wypadku wykonal na szybowcach 1365 lotow w ogdélnym czasie 748 godz. 36 min.

w tym na dwusterze 70 godz. 39 min. samod zielnie 677 godz. 57 min. Jako instruktor

* Forma i zakres niniej o raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,, Wzér raporiu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym
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wykonal 731 lotéw w czasie 150 godz. 19 min. W roku 2009 wykonat loty instruktorskie w
ramach szkolenia uczniéw klasy lotniczej II Liceum Ogoblnoksztalcacego w Bialymstoku.
Pacznie wramach tego szkolenia wykonal na szybowcu ,Puchacz” 256 lotéw z
wykorzystaniem startu za wyciggarkg osiagajac nalot 18 godz. 15 min. Wedlug oceny Szefa
Wyszkolenia Aeroklubu Bialostockiego szkolenie w powietrzu prowadzit w sposob
metodyczny i spokojny. Do dnia wypadku wszystkie loty wykonywal bezpiecznie.

Czlonek zalogi: uczen— pilot, me¢zczyzna lat 15 (ur. 25.11.1993 r.). Orzeczenie lekarskie
klasy II wazne do 21.07.2014 r.

Do dnia wypadku wykonat 42 loty w czasie 2 godz. 47 min. Wszystkie loty wykonat
z instruktorem na szybowcu ,,Puchacz” z wykorzystaniem startu za wyciagarka.

Streszczenie: Dnia 22.09.2009r., w Aeroklubie Biatostockim wykonywano loty szybowcowe
na zadanic A/1/4 ,Postgpowanie w sytuacjach niebezpiecznych”. Po przerwaniu ciagu na
wysokosci okoto 40 m uczen zbyt pozno oddat drazek sterowy od siebie co spowodowato
przejicie szybowca na pozakrytyczne katy natarcia, utratg wysokosci, zderzenie z ziemig
i powazne uszkodzenie szybowca.

Historia lotu: Dnia 22.09.2009r., w Aeroklubie Biatostockim wykonywano loty szybowcowe
w ramach szkolenia szybowcowego uczniow klasy lotniczej. Starty wykonywano
z kierunkiem 265° przy wykorzystaniu wyciagarki. Planowanym zadaniem na krytyczny lot
bylo zadanie A/I/4 ,Postepowanie w sytuacjach niebezpiecznych”. Przed lotem instruktor
ustalil z wyciagarkowym, ze przerwa w ciagu nastapi na wysokosci do 50m. O godzinie 14:43
czasu lokalnego (LMT), nastapit start szybowca ,Puchacz”. Wedlug oceny instruktora
i $wiadkéw pierwsza faza wznoszenia przebiegala normalnie. Na wysokosci okoto 40 m,
w czasie kiedy szybowiec przechodzit na wznoszenie, nastapito planowe przerwanie ciagu.
Instruktor wyczepil ling holujaca szybowiec. Wedlug oceny instruktora i swiadkéw po
wyczepieniu szybowca uczefi zbyt pézno oddal drazek sterowy ,,od siebie”. Instruktor
rowniez zbyt pézno zareagowal na opdznione oddanie drazka sterowego przez ucznia.
W wyniku tego nastapita utrata predkosci. Oddanie drazka sterowego przez instruktora ,,0d
siebie” spowodowato pochylenie maski szybowca pod horyzont. Jednak z powodu malej
predkoscei lotu nastapito przejscie szybowca na pozakrytyczne katy natarcia i pomimo oddania
drazka sterowego ,,o0d siebie” szybowiec nie rozpedzil si¢. Szybowiec zaczal opadac
z jednoczesnym przechyleniem i utrata kierunku w prawo o kat okoto 45° w stosunku do linii
znakéw. W wyniku tego, pomimo proby wyprowadzenia z zaistnialej sytuacji szybowiec
zderzyl sic z ziemia prawym skrzydlem (w przechyleniu okolo 30°) a nastgpnie kolem
gléwnym, kolkiem przednim i kotem ogonowym. Po zderzeniu z ziemia szybowiec obrocit
si¢ o kat okoto 200° w prawo i zatrzymal.

Szczegolowy opis uszkodzen: na podstawie wstepnej oceny ustalono ze wystapily
nastepujace uszkodzenia szyboweca:

1. Ziamane statecznika pionowego w potowie odlegtosci od kota ogonowego.

2. Wyrwanie steru kierunku z punktéw mocowania.
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3. Uszkodzenie lewej koncéwki krawedzi sptywu steru wysokosci na dlugosci okoto 30cm.

4. Ztamanie belki ogonowej w odlegtosci 2 m od krawedzi sptywu nasady skrzydet.

5. Uszkodzenie belki ogonowej (pekniecia wzdtuz osi kadluba u nasady krawedzi sptywu
skrzydel z prawej i lewej strony kadhuba).

6. Peknigcia lakieru wzdhuz zebra mocowania skrzydta prawego (od strony kadiuba).

Analiza przebiegu zdarzenia:

Szkolony uczen-pilot jako uczen klasy lotniczej liceum ogolnoksztalcacego rozpoczal w roku
2009 szkolenie szybowcowe. Wedlug oswiadczenia ucznia szkolenie teoretyczne odbywalo
si¢ przez dwa tygodnie w miesiacu lipcu. Komisja nie jest wstanie stwierdzi¢ czy szkolenie
teoretyczne w rzeczywistosci mialo przebieg zgodnie z zapisami w dzienniku zaj¢¢. Dnia
20.07.2009 r. brak jest bowiem podpisu prowadzacego zajecia, zaréwno na spisie
przeprowadzonych zajecia jak i na liscie obecnosci na zajeciach. Watpliwosci budzi rowniez
poziom wiedzy teoretycznej szkolonego ucznia-pilota, ktory nie potrafit odpowiedzie¢ na
najprostsze pytania z aerodynamiki. Nie potrafit nawet odpowiedzie¢ jakie sa elementy
skladowe wzoru na sil¢ nosna.

Szkolenie praktyczne klasy lotniczej rozpoczgto 1 sierpnia 2009 r. Cale szkolenie prowadzone
byto na szybowcu ,,Puchacz” przy wykonywaniu startow za wyciagarka.

Szkolacym byt instruktor z licencja pilota szybowcowego z uprawnieniami instruktora, ktory
w roku 2009 rozpoczat po raz pierwszy rozpoczat szkolenie podstawowe uczniow-pilotow
przy startach za wyciagarka. Przed rozpoczeciem szkolenia, w ramach przygotowania do
lotéw instruktorskich wykonat przy startach za wyciagarka 4 loty z instruktorem i 2 loty
samodzielne. Do dnia wypadku ze startem za wyciagarka wykonat na szybowcu ,,Puchacz”
256 lotéw i uzyskat nalot 18 godz. 15 min.

Loty wykonane przez ucznia do dnia wypadku przedstawiono w tabeli.

L.p. | Data Zadanie | Cwiczenie | Liczba lotéw | Czas lotu Uwagi
1 01.08.09r. A/l 1 2 0.09

2 02-07.08.09r. A/l 2 13 1.04

3 07-10.08.09r. A/l 3 6 0.24

4 25-26.08.09r. A/l 3 5 0.25

5 01.09.09r. A/l 3 3 0.15

6 19-20.09.09r. A/l 3 & 0.16

7 20.09.09r. A/l 4 3 0.05

8 21.09.09r. A/l 4 2 0.04

9 22.09.09r. A/l 4 3 0.05
Razem 2.47 min
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W ramach szkolenia szybowcowego instruktor wykonat z uczniem zalecane programem
2 loty zapoznawcze, 13 lotow wedlug ¢wiczenia 2 — nauka lotu prostoliniowego 1 zakretdw-
w czasie 1 godz. 4 min. (zalecane minimum 5 lotéw w czasie 1 godz.) i 18 lotow wedtug
¢wiczenia 3 — nauka startu, lotu po kregu i ladowania - w czasie 1 godz. 20 min. (zalecane 18
lotow w czasie 48 min.). Z powyzszego wynika, ze szkolony uczen wykonywal zadania
zgodnie z minimalnymi wymaganiami programowymi. W czasie lotow z instruktorem uczen
popetnial typowe bledy do danego etapu szkolenia. Na uwage zasluguje fakt wpisywania

uwag z kazdego lotu do ksiazki ucznia.

Instruktor oswiadczyl, ze w ramach lotow wedlug ¢wiczenia 4 - postepowanie
w sytuacjach niebezpiecznych zaplanowal ze wszystkimi uczniami w grupie wykonanie
minimum 11 lotow zamiast obowigzkowych 8 lotéw. Z planowanych lotéw zamierzat
wykona¢, miedzy innymi, minimum 3 loty z ladowaniem z wiatrem przy wyczepieniu liny
holowniczej na wysokosci 100-120 m, 2 loty z ladowaniem na wprost z wysokosci okoto 40
m oraz 1 lot z wykonaniem waskiego kregu z dwoma zakrgtami o 180° z wysokosei 120-140
m. Krytyczny lot byl 6smym w kolejnosci lotem wedlug ¢wiczenia 4 i drugim lotem na
okolicznos¢ przerwania ciagu na wysokosci 40 m. W dniu wypadku o godz. 14.03 instruktor z
uczniem wykonat 1 lot z przerwa ciggu na wysokosci 80-100 m, przy ustabilizowanym kacie
wznoszenia. W tym locie uczen wykonal zakret o 180° i ladowal ,.z wiatrem”. Ladowanie
zostato wykonane zbyt blisko ,,strzaly” i szybowca ,,Bocian” przygotowanego do startu. Start
do kolejnego lotu nastapit o godzinie 15.30. W locie tym przerwa w ciggu nastapila na
wysokosci 120 m i po wykonaniu zakretu o 270° uczen bezpieczne wyladowat. Uwagi z tego
lotu dotyczyly zbytniego wyrwania przy starcie i uderzenia kolem ogonowym oraz braku
meldunku o ladowaniu z bocznym wiatrem. Start do krytycznego lotu nastapit o godzinie
15.43. W locie tym start i poczatek lotu przebiegal normalnie. Ustalona z operatorem
wyciagarki przerwa w ciagu nastapita na wysokosci okolo 40 m w czasie przejscia szybowca
na wznoszenie. Zadaniem ucznia bylo ladowanie na wprost. Po przerwie w ciggu instruktor
wyczepit ling. Uczen z opdznieniem oddal drazek sterowy ,,od siebie” i dopuscil do spadku
predkosci przy duzym kacie wznoszenia. Opdzniona reakcja instruktora na biad ucznia
spowodowata zbyt powolne pochylenie maski szybowca pod horyzont oraz, ze wzglgdu na
mata predkosci lotu, przejscie szybowca na pozakrytyczne katy natarcia. Na skutek
wezesniejszej utraty sily nosnej zwigkszonej sily oporu na prawym skrzydle szybowiec zaczat
opada¢ z jednoczesnym przechyleniem i utratg kierunku w prawo o kat okoto 45°. W wyniku
tego, pomimo proby wyprowadzenia z zaistniale] sytuacji, ze wzglgdu na bardzo malg
wysoko$¢ lotu, szybowiec zderzyt si¢ z ziemia prawym skrzydtem (w przechyleniu okoto
30°) a nastepnie kolem gldéwnym, kotkiem przednim i kolem ogonowym. W wyniku takiej
konfiguracji zderzenia szybowiec obrocit si¢ o kat okoto 200° w prawo i zatrzymal.

Uczen oswiadczyl, ze opdznione oddanie drazka sterowego po przerwie ciagu
spowodowane bylo tym, ze skupil swoja uwage na prowadzeniu korespondencji radiowej.

Wedlug oceny Komisji op6znione ztozenie meldunku o sytuacji szczegolnej w poprzednim
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locie i uwaga instruktora na ten temat mogly spowodowaé skupienie uwagl przez ucznia na
tym elemencie, a nie na najwazniejszym jakim jest zabezpieczenie odpowiedniej predkosci
lotu. Komisja ocenia rowniez, ze instruktor w krytycznym locie nie kontrolowat
wystarczajaco czynnosci szkolonego i za p6zno zareagowal na brak natychmiastowego
przejscia z lotu wznoszgcego do szybowania co spowodowalo doprowadzenie do utraty
predkosci przejécia szybowca na pozakrytyczne katy natarcia. W tej sytuacji nie bylo juz
szans na wykonanie bezpiecznego ladowania.

Wedlug oceny Komisji wykonywanie przerw w ciagu na wysokosci 40 m jest zwigzane
z duzym poziomem ryzyka i jesli ¢wiczenie jest wykonywane z uczniami, wymaga,
szczegbOlnego nadzoru instruktora nad wykonywaniem czynnosci przez szkolonego ucznia-
pilota. Kazde zaklécenie ciggu na etapie lotu w ktorym szybowiec jest na poczatkowym
etapie wznoszenia pod katem do 50° wymaga natychmiastowej i zdecydowane] reakcji pilota.
Dla ucznia-pilota z matym doswiadczeniem lotniczym wykonanie takiego manewru moze by¢
szczegolnie trudne. Instruktor przed lotem powinien szczegdtowo omoéwié postgpowanie
ucznia po zaistnieniu takiej sytuacji podkreslajac, ze najwazniejsze jest zapewnienie
odpowiedniej predkosci lotu. W kazdej sytuacji przerwania ciagu przy startach za wyciagarka
uczen powinien koncentrowaé swoja uwage na niedopuszczeniu do utraty predkosci lotu
i podjeciu wilasciwej decyzji w celu wykonania bezpiecznego manewru do ladowania.
Dodatkowe czynnosci dotyczace zlozenia meldunku powinny by¢é wykonywane po
opanowaniu sytuacji szczegolnej. Uczen powinien rdwniez wykonywaé wszystkie czynnosci
samodzielnie, lacznie z wyczepieniem liny holujacej. Instruktor, znajac zalozenia
wykonywanego ¢wiczenia powinien w szczegolny sposob nadzorowaé czynnosci ucznia aby

nie dopusci¢ do powstania zagrozenia bezpieczenstwa lotu.

Zdaniem Komisji analizowany wypadek tylko dzigki szczes$liwemu zbiegowi

okolicznosci zakonczyt si¢ bez obrazen.

Przyczyny wypadku:
1. Spdznione wychylenie drazka sterowego od siebie przez ucznia-pilota po przerwanym
ciagu wyciagarki, co spowodowato nagly spadek predkosci lotu.
2. Opdzniona reakcja instruktora na dziatanie ucznia, co spowodowalo przejscie

szybowca na pozakrytyczne katy natarcia, utrat¢ wysokosci i zderzenie z ziemia.
Okolicznosci sprzyjajace:
Mate doswiadczenie instruktora w podstawowym szkoleniu szybowcowym uczniow-
pilotow przy startach za wyciagarka.
Komentarz: Cwiczenie elementu przerwania ciagu na wysokosci 40m na poczatkowym

etapie szkolenia jest przedsigwzigciem o bardzo duzym stopniu ryzyka. Tego typu ¢wiczenia
powinny byé wykonywane po bardzo dobrym opanowaniu przez uczniéw podobnych sytuacji
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na wigkszych wysoko$ciach. Wykonywanie takich ¢wiczen powinno by¢ poprzedzone

szezegdtowym przygotowaniem na ziemi zaréwno uczniow jak 1 instruktorow.

Skiad cztonkéw zespotu badajacego:
Kierujacy zespotem badawczym: Edmund Klich
Cztonek zespotu badawczego: Tomasz Makowski

Czlonek zespotu badawczego: Maciej Lasek

(podpis osoby kierujacej zespotem badawczym )
Zalaczniki:

1. Album ilustracji.
2. Szkic miejsca zdarzenia lotniczego.
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