Wzor 4d

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

519/10 Katowice , dnia .18.02.2011 r.
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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cigzarze 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 migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
p0z.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyiszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic do btednych wnioskdéw 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: /0.06.2010 r. , godz. 18:33 LMT

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Przylep k. Zielonej Géry (EPZP)

Miejsce zdarzenia: teren przygodny kolo miejscowosci Milsko (woj. Lubuskie). Wspolrzedne
geograficzne miejsca wypadku: 51°56°46"'N, 015° 45’ 32" E.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlaciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen:

- Szybowiec SZD-48-3 , Jantar Std-3", SP-3678. Szybowiec przed lotem byl sprawny
technicznie i mial wazne poswiadczenie przeglqdu zdatnosci do lotu. (data waznosci:
31.03.2011r.)

- Wilasciciel i uzytkownik st. pow.: prywatny.

- Opis uszkodzer: W wyniku zdarzenia szybowiec zostal powaznie uszkodzony. Ukr¢ceniu
ulegla belka ogonowa, uszkodzony zostal statecznik pionowy oraz lewy segment steru
wysokosci. Zakres uszkodzeh pokazano na zdjeciach w albumie ilustracji — zal. nr 1.

Typ operacji: przelot szybowcowy wykonywany w ramach VII konkurencji Szybowcowych
Mistrzostw Polski w klasie Standard.

Faza lotu: [qdowanie w terenie przygodnym.
Warunki lotu: VFR, dzien.

Czynniki pogody: Na podstawie prognozy GAMET z dnia 10.06.2010 r., waznej w okresie
18:00-24:00 LMT rejon lotéw znajdowal si¢ pod wplywem nizu z centrum nad polnocno-
zachodniq czesciq Polski, z towarzyszqcym frontem cieplym, ktérego linia przebiegala wzdluz
linii Krosno-Ryga. Przewazalo zachmurzenia typu kiebiastego o pokryciu 1-4/8 Cu. Wiatr
przyziemny z kierunku 220°-230" o predkosci 8-10 kt. W momencie startu do konkurencji
panowaly dos¢é dobre warunki do lotéw termicznych, ktore w miare uplywu dnia ulegaly
stopniowemu pogorszeniu. Warunki pogodowe nie mialy wplywu na zaistnienie zdarzenia.

Organizator lotow / skekéw: Aeroklub Polski.

Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniajq wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,Wzor raportu koncowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Dane dotyczace dowodey statku powietrznego: pilot, mezczyzna, lat 43, posiadacz licencji
szybowcowej PL(G). Licencja szybowcowa wazna do: 30.03.2014 r. Kontrola techniki pilotazu
wazna do 09.08.2011 r. Kontrola wiadomosci teoretycznych wazna do 27. 03.2011 r. Badania
lotniczo-lekarskie wazne do 06.11.2010 r. Nalot ogélny na szybowcach 2637 godz.,21 min.
(2438 lotow). Nalot w ciqgu ostatnich 24 godzin 4:03 godz. Nalot na typie statku powietrznego,
na kiérym doszlo do zdarzenia: 1244 godziny. Pilot posiadal uprawnienie do wykonywania
lotéw na szybowcu SZD-48-3 . Jantar Std-3” od dnia:28.04.1988 r. Wg zeznania pilota,
przystepujqe do czynnosci lotniczych w dniu 10.06.2010 r. czul sie dobrze i byl wypoczety.

Obrazenia zalogi i pasazeréw: nie bylo.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: starl za samolotem nastqpil o godz.14:30 LMT.
Zadaniem dnia byla konkurencja obszarowa w czterech obszarach. Odejscie na trase nastqpilo
ok. godz.15:40 LMT w kierunku zachodnim (I-szy obszar). Wg oceny pilota, warunki do lotow
termicznych byly slabe, ze Srednim noszeniem ok. 0,8 m/s. Po zaliczeniu I-go obszaru pilot
skierowal sie w kierunku zachodnim, do II-go obszaru, ktory zaliczyl ok. godz. 18:10 LMT.
Wobec zaniku noszen termicznych i péznej pory dnia podjal decyzje o powrocie do lotniska w
Przylepie. Podczas lotu w kierunku lotniska, po obnizeniu wys. lotu do ok. 250 m. AGL, pilot
wybral pole nadajqgce si¢ wg jego oceny do przygodnego lgdowania, polozone na zachod od
miejscowosci Milsko.

Rys.1. Manewry w rejonie pola potwierdzajace fakt szezegolowych ogledzin przez pilota
miejsca przygodnego ladowania — tor lotu wg zapisu rejestratora GPS.

W trakcie przygotowania do lgdowania pilot dostrzegl na sasiednim polu szybowiec, ktory
wezesniej wyladowal. Nie byl w stanie zauwazy¢, ze szybowiec, kidry tam si¢ znajdowal po
przyziemieniu ulegl wypadkowi z powodu znacznych nieréwnosci terenu przygodnego.
Sugerujac sie obecnosciq innego szybowca, pilot zmienil decyzje o wyborze miejsca lqdowania,
postanawiajgc ladowa¢ na tym samym polu, w odleglosci ok. 500 m na zachéd od zabudowan
Milska — patrz album ilustracji, zal. nr 1. Jak wynika ze zdje¢ satelitarnych, pole mialo dlugos¢
ponad 1000 m i szerokosé okolo 400 m. Jego o$ podluzna przebiegala na kierunku pétnocno-
zachodnim. Od strony pélnocno-wschodniej skraj pola graniczyl z drogq, wzdluz ktorej
przebiegala linia Sredniego napigcia oraz rzqd drzew. Duze wymiary lerenu, znacznie
wyrézniajace sie sposréd pobliskich pdl oraz sqsiedziwo drogi, powodowaly, ze z powietrza
ocenil je jako doskonale nadajace si¢ do lgdowania przygodnego. Dodatkowym czynnikiem
wplywajacym na wybor tego miejsca byl fakt, ze wyladowal tam juz inny szybowiec. Na
podstawie zdje¢ wykonanych na miejscu zdarzenia ustalono, ze w rzeczywistosci pole bylo
porosnigte rzadkq, ale wysokq na ok. 80-100 c¢cm uprawgq. Uniemozliwialo to dostrzezenie
z powietrza ewentualnych nieréwnosci terenowych. Strefa podejscia do lqdowania wolna byla
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od przeszkéd. Zdaniem Komisji pilot dokonujqc przegladu pola z powietrza podjal uzasadniong
decyzje o wyborze miejsca ladowania, gdyz nie byl w stanie oceni¢ nierownosci terenowych
jakie znajdowaly sie pod uprawaq. Jak wynika z zapisu lotu odczytanego z rejestratora
szybowcowego, przed lgdowaniem pilot wykonal nad miejscem planowanego przyziemienia
pelne okrqzenie, na wysokosci ok. 200 m AGL w celu dokonania jego przeglqdu. Nastepnie,
wykonat zakret o 180°, wyprowadzajqc szybowiec na kurs przeciwny do kierunku zamierzonego
lgdowania. Bezposrednio przed wejsciem na prostq pilot wykonal manewr besowania jak 1o
pokazano na rysunku powyzej. Ladowanie odbylo si¢ na kierunku péinocno-zachodnim.
Komisja stwierdza iz manewr podejscia do lqdowania przeprowadzony zostal prawidlowo.
Dopiero, bedac juz na prostej, pilot zorientowal sie, ze pole porosnigte jest wysokq uprawq o
zréznicowanej wysokosci. Przymkngl wiec hamulce aerodynamiczne aby zmniejszy¢ ryzyko
zaczepienia plylq o uprawe. Po przyziemieniu na podwozie glowne, szybowiec odbil si¢ od
nierownosci terenowej i po ok. 40 m. przyziemil ponownie. W koncowej fazie dobiegu
nastapit obrot szybowca w prawo o ok. 1 80" a nastepnie gwaltowne zatrzymanie po przebyciu
ok. 30 m. Pilot, nie odnoszqc zadnych obrazen, o wlasnych silach opuscil kabine szybowca i po
ogledzinach oraz ocenie uszkodzen zawiadomil o zdarzeniu biuro lgdowan zawodow.
Ladowanie nastqpito o godz. 18:33 LMT. W wyniku zdarzenia szybowiec zostal powaznie
uszkodzony. Jak wynika z zeznan pilota oraz ogledzin miejsca zdarzenia, nawierzchnia pola
pod uprawq byla nieréwna, co bylo przyczynq odbicia si¢ szybowca i jego obrotu po
przyziemieniu, wynikiem czego byly powazne uszkodzenia struktury kadluba i usterzenia.

15. Przyczyna zdarzenia:

Lgdowanie szybowca w terenie przygodnym na polu o znacznych wymiarach, ale o nierownej
nawierzchni ukrytej pod zasiewem o zréznicowanej wysokosci, w wyniku czego szybowiec
zostal powaznie uszkodzony.

16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Okolicznosciq sprzyjajqcq zaistnieniu zdarzenia byl brak mozliwosci prawidlowej oceny
z powietrza wysokosci zasiewu i staniu nawierzchni wybranego pola przygodnego lqdowania
w miejscu przyziemienia.

17. Zastosowane $rodki profilaktyczne: nie zastosowano.
18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: nie zaproponowano.
Zalaczniki:

1. Album ilustracji.

Skiad i podpisy czlonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;j:
Przewodniczacy: mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski
Czlonek: mgr inz. pil. dosw. Jerzy Kedzierski

Cztonek: inz.Tomasz Makowski

(piecze¢ i podpis osoby kierujacej zespolem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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