Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1017/13

RAPORT KONCOWY

Wypadek lotniczy
statek powietrzny: szybowiec, SZD-48-3 ,,Jantar Std 3 "SP-3268

data i miejsce: 07.07.2013 - Miejscowos¢: Krolikowo k/Olsztynka

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczgce
okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i
krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania
prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie,
w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z
zm.) 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 niniejszego raportu do
celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat
sporzgqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowddca statku powietrznego:

Organizator lotow/skokow:

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:
Miejsce startu i ladowania
:Rodzaj operacji

Warunki lotu

Typ lotu i operacji

Klasa przestrzeni

Miejsce zdarzenia

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

Wypadek lotniczy

Szybowiec, SZD-48-3 ,,Jantar Std 3”

SP-3268

Pilot szybowcowy, lat 51

Aeroklub Warminsko-Mazurski w Olsztynie

Aeroklub Warminsko-Mazurski w Olsztynie

Aeroklub Warminsko-Mazurski w Olsztynie

EPOD i EPOD

Lotnictwo ogolne

VFR

Lotnictwo ogolne, lot treningowy

G

Miejscowosé: Krolikowo k/Olsztynka
53°34'27”N 20°15'46”

07.07.2013
Czas lokalny: 13%
Czas UTC: 11%

powaznie uszkodzony

bez obrazen
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STRESZCZENIE

W dn. 2013-07-07 pilot szybowcowy (me¢zczyzna), lat 51 wykonywat szybowcowy przelot
treningowy po trasie Olsztyn-Samin-Dywity-Olsztynek-Olsztyn. Po zaliczeniu 1 PZ
Samin i utracie noszenia, pilot nie zwazajac na stale zmniejszajacg si¢ wysoko$¢,
kontynuowat lot, praktycznie po prostej, w kierunku miejscowosci Olsztynek. Dolatujac,
na wysokosci 85 m, do potudniowego trawersu wsi Krolikowo k/Olsztynka, postanowit
ladowa¢ w terenie przygodnym. Podej$cie do pola pilot wykonal z dwoéch zakretow:
pierwszego na wysokosci ok. 50 m (zakret o ok. 90°) oraz drugiego na wysokosci ok. 40 m
(zakret o ok. 40%). Podejscie do ladowania pilot wykonywat zbieznie do skraju pola
graniczgcego z ogrodzonym sadem, z nad przeszkody (zabudowania z linig energetyczng
0 wysokos$ci ok. 7 m). Jako miejsce przyziemienia, pilot wybral miejsce styku dwoch
réznych upraw. W  fazie "wytrzymania" nad uprawg (owies wysokosci 0k.0,7m)
szybowiec zahaczyl lewg koncowka skrzydta o ktosy, w wyniku czego rozpoczat obrot
ook. 180 stopni tzw. “cyrkiel". Po wytoczeniu si¢ na sgsiednig uprawe (pszenica
0 wysokosci ok. 0,5 m) dokonczyt obrét i po kilkumetrowym przesunigciu si¢ tylem,

zatrzymat si¢. Szybowiec ulegl uszkodzeniu, natomiast pilot nie odniést zadnych obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badajacy AWM, w sktadzie:

Bogdan Koztowski -kierujacy zespolem,
Janusz Bogdanowicz. -cztonek zespotu,
Ireneusz Przybyla -czlonek zespotu
Szymon Tabak -cztonek zespotu,
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W trakcie badania zespot badawczy ustalil nastepujaca przyczyng wypadku lotniczego:

Niewlasciwe przygotowanie si¢ pilota do przelotu — polegajace na nie braniu pod uwage

faktu, ze kazdy przelot niesie ze sobg ryzyko ladowania w ternie przygodnym. Pilot nie
opracowat alternatywnych mozliwosci dolotu do bezpiecznych miejsc przygodnego
ladowania, z ktorych moglby skorzysta¢ w przypadku utraty noszen termicznych.

Podejmowanie przez pilota zbednego ryzyka — zbyt duza ambicja oraz pewnos¢ siebie

spowodowata, ze zwykly, treningowy przelot pilot chcial wykona¢ za wszelka cene, nie
liczac si¢ z zagrozeniem bezpieczenstwa.

Swiadome i celowe ignorowanie podstawowych zasad i procedur obowiazujacych podczas

lotéw termicznych i przelotow szybowcowych - nie wybieranie pol do ladowania na

wysokosci min. 500 m AGL, przeloty na matej wysokosci (ponizej 300 m AGL) nad
obszarem zalesionym, nie przestrzeganie wysokosci krytycznej 200 m AGL, wybor pola
oraz manewr do ladowania wykonany na wysokosci ok. 50 m AGL, niewtasciwy wybor

pola do ladowania z podejsciem z nad przeszkdd i ladowaniem na przeszkody.

Zespot badawczy po zakonczeniu badania zaproponowat nastepujace wnioski profilaktyczne:

Przeprowadzi¢ szkolenie okolicznosciowe w zakresie procedur wykonywania lotow
szybowcowych

Zamie$ci¢ na stronie internetowej Aeroklubu Warminsko — Mazurskiego, w formie PDF,
Dziat C, Zalacznik nr 4 ,,Loty szybowcowe” Instrukcji Operacyjnej AWM

Wprowadzenie obowigzkowego przedstawiania cyfrowego zapisu z przelotéw dla
wszystkich pilotow szybowcowych, wykonujacych loty na sprzecie aecroklubowym

Od przyszlego sezonu, podczas egzamindw KWT, zwiekszy¢ wymagania dotyczace

znajomosci zasad i procedur obowigzujacych w termicznych lotach szybowcowych
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu, analiza okolicznosci i przebiegu zdarzenia lotniczego

1.1.1 Przygotowanie do lotu

e W dniu 07.07.2013 Aeroklub Warminsko-Mazurski, jako wtlasciciel 1 uzytkownik
zorganizowal przelot szybowcowy po trasie 144,5 km, Olsztyn Dajtki — Samin — Dywity
- Olsztynek — Olsztyn Dajtki (zal. 1 planowana trasa). Szybowiec SZD-48-3 ,Jantar
Standard 3” o znakach SP-3268 byl sprawny i dopuszczony do lotu (zat. 2 sprawno$¢
techniczna). Pilot posiada wazng licencje¢, badania lotniczo-lekarskie oraz aktualng KWT
i KTP (zal. 3 dokumenty pilota). Warunki pogodowe byly sprzyjajace wykonaniu
przelotu (zatl. 4 meteo). Pilot posiadal rejestrator typu logger VL.10.

e Pilot posiadajac niezbyt duza praktyke lotnicza, nieduze dos$wiadczenie w przelotach
szybowcowych, a zwlaszcza w przelotach szybowcem typu ,Jantar”, nie wzigt pod
uwage faktu, ze jest to pierwszy jego przelot w sezonie i to w okresie, w ktorym na
polach rosng juz wysokie uprawy, i nie przygotowat ewentualnych wariantow ladowania
przymusowego w miejscach, gdzie w 100% powierzchnia ladowania bgdzie rowna i bez
przeszkod, takich jak lotnisko w Olsztynie, lotnisko w Gryzlinach czy pola grunwaldzkie
(zat. 1 planowana trasa).

1.1.2 Przebieg lotu
Start ziemny (za samolotem): 11°* (czasu lokalnego), wyczepienie: 11°" (600m QFE),
odejscie na trase: 12*. Po odejsciu na trase¢ pilot wykonywat przelot do pierwszego
punktu zwrotnego — Samin (zat. 5 wykres calej trasy). Lot do potowy tego odcinka (punkt
A na zal. 5 wykres calej trasy) odbywat si¢ prawidtowo i1 bez zaklocen. Jak o$§wiadczyt
pilot (zal. 6 o$wiadczenie pilota), w tym miejscu, na wysokosci 800 m obral pole
przygodnego ladowania w okolicach Olsztynka. Wybranie pola do lagdowania z takiej
wysokosci 1 odleglosci ok. 10 km, wydawato si¢ niemozliwe. Dlatego tez zespot badajacy
zdecydowat si¢ na wykonanie lotu motoszybowcem (zgodnie z danymi uzyskanymi z
rejestratora lotu), doktadnie po trasie lotu i na takich wysokosciach, na jakich leciat pilot
szybowca oraz na wykonanie zdje¢ z takiej perspektywy z jakiej pilot szybowca

obserwowal teren.
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Z danych uzyskanych z tego lotu wynika, ze wybor pola do ladowania w okolicy
Olsztynka, w punkcie trasy wskazanym przez pilota (punkt A na zal. 5 wykres catej trasy)
byt praktycznie niemozliwy. Z tego miejsca mozna byto jedynie zaobserwowaé obszary
nie zalesione, wolne od jezior i gestej zabudowy, na ktorych, ewentualnie, mozna szukaé
odpowiednich pdl do ladowania (zal. 7 zdjgcie miejsca ladowania z punktu A). W tym
miejscu, szybowiec wznidst si¢ z 707 m AGL do 1143 m AGL. Byl to ostatni komin
termiczny, jaki w petni wykorzystat pilot. Od tego miejsca, wysokos¢ lotu praktycznie caty
czas malata (zal. 8 barogramka). Z tego miejsca, pilot decyduje si¢ na lot po prostej do
| PZK ,,SAMIN”, nie biorgc w ogole pod uwage mozliwosci dolotu do ewentualnych
miejsc dogodnych do lgdowania, jak lotnisko w Gryzlinach. Na wykresie calej trasy,
uzyskanym z zapisu rejestratora, linia czerwona przerywana kolorem bialtym oznacza
miejsca, z ktorych pilot miat bezpieczny dolot do lotniska w Gryzlinach (zal. 5 wykres
calej trasy). Zasigg uwzglednial dolot do lotniska na wysokosci 100 m AGL, oraz
uwzglednial duszenia i wiatr (przyj¢to 30 jako doskonatos¢ szybowca Jantar). W miejscu,
gdzie konczyt si¢ zasieg do lotniska w Gryzlinach (punkt B na zat. 5 wykres calej trasy),
szybowiec znajduje si¢ na wysokosci 745 m AGL, a pilot nadal nie uwzglednia mozliwosci
wyboru terenu ewentualnego ladowania, cho¢ taki mozna znalez¢ (zat. 9 zdjgcia terenu
z punktu B).

Pilot widzac, w okolicach I PZK ,,SAMIN”, chmure cumulus leci prosto z tego miejsca, do
miejscowosci Samin (punkt B na zat. 5 wykres catej trasy, oraz ten sam punkt B na zat. 10
wykres czgéci trasy okolice Samina). Do punktu zwrotnego dolatuje o godzinie 12%, na
wysokosci 615 m AGL, gdzie probuje z niepowodzeniem nawigzaé kontakt z termika.
Pilot chcac koniecznie ,,oblecie¢” trase , nie zwracajagc uwagi na mozliwy wybor terenu
nadajacego si¢ do ladowania, na wysokosci 588 m AGL odlatuje w kierunku Il PZK
,DYWITY” k/Olsztyna (zat. 11 zdj¢cie na odlocie z Samina). Prawdopodobnie z tego
powodu, ze chmura cumulus znajdowata troche bardziej na wschod od wyznaczonej trasy,
pilot skierowat szybowiec w kierunku miejscowosci Olsztynek (zal. 10 wykres czesci trasy
okolice Samina). Pomimo statej utraty wysokosci lot jest kontynuowany po prostej, az
szybowiec dolatuje do miejsca, gdzie jego wysokos¢ spadta do ok. 500 m AGL (punkt C
na zat. 10 wykres cz¢sci trasy okolice Samina). Na mniej wigcej tej samej wysokosci pilot
dolatuje do miejsca, gdzie jego wysokos¢ spadta ponizej 500 m AGL (punkt D na zat. 10

wykres czesci trasy okolice Samina).
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Odcinek pomiedzy tymi punktami (zal. 8 barogramka) okreSlony jest minimalng
wysokosciag lotu AGL, na jakiej pilot zobowigzany jest do wyboru pola (zat. 12 wyciag
Z Instrukcji Operacyjnej AWM) 1 poszukiwania noszen termicznych w jego poblizu.
W zalgczniku nr 10 odcinek ten pokazany jest jako linia czerwona trasy przerywana,
z6ttymi odcinkami. Pilot szybowca na tym odcinku (odcinek pomigdzy punktami C i Dzat.
10 wykres cze$ci trasy okolice Samina) nie tylko, nie wybrat pola do ladowania (mimo, ze
takie znajdowaty si¢ w jego bezposrednim zasiggu — pola bitwy pod Grunwaldem zat. 10
wykres czesci trasy okolice Samina oraz zat. 13 zdjecie p6l Grunwaldu), to podjat duze
ryzyko dalszego lotu, potaczonego z utrata wysokosci, w kierunku wsi Lipowa Gora, gdzie
najprawdopodobniej spodziewal si¢ znalez¢ noszenia termiczne ( zat. 13 zdjecie - odlot z
pkt D do Lipowej Gory). Szybowiec dolatuje w ten rejon na wysokosci.310 m AGL. Po
nieudanej probie nawigzania kontaktu z termika, pilot z wysokosci 380 m AGL (zatl. 8
barogramka) podejmuje nastepne ryzyko 1 odlatuje w kierunku Olsztynka,
najprawdopodobniej majac nadziejg, ze jeszcze trafi na komin termiczny (zat. 15 wykres
czeSci trasy okolice Olsztynka). Pilot mijajac wie§ Omin, dolatuje do skraju obszaru
lesnego (punkt E zat. 15 wykres czg$ci trasy okolice Olsztynka) na wysokosci 334 m AGL
i nadal nie widzagc konieczno$ci wyboru pola do ladowania, podejmuje nastgpne ryzyko
wlotu nad obszar zalesiony (zal. 16 zdjecie z nad punktu E, zal. 15 wykres czgsci trasy
okolice Olsztynka). Lecac nad srodkiem lasu (zal. 17 zdjecie znad punktu F, zat. 15 wykres
czesci trasy okolice Olsztynka) na wysokosci 266 m AGL, pilot miat rowniez szanse na
wybor pola do ladowania, z ktorej kolejno nie skorzystal. Lecac caly czas w opadaniu
(zal. 8 barogramka), przelatujac las, szybowiec znalazt si¢ nad jego skrajem ( punkt G na
zal. zal. 15 wykres czgéci trasy okolice Olsztynka) , na wysokosci 200 m AGL. Wysoko$é
ta, jest wysokos$cig krytyczng dla tego pilota szybowcowego (zat. 12 Instrukcja Operacyjna
A.W.M), minimalng wysokos$cia, na ktoérej powinien wykonaé¢ bezpieczny manewr do
ladowania. Prawdopodobnie dopiero po przelocie nad lasem pilot zdecydowat si¢ na
poszukiwanie pola nadajgcego si¢ do ladowania. Nie zdecydowat si¢ jednak na ladowanie i
lecac po prostej, dolecial na wysokosci 85 m AGL do potudniowego trawersu wsi
Kroélikowo (punkt H na zatl. 15 wykres cze$ci trasy okolice Olsztynka, oraz zat. 18 zdjecie
podejscia do ladowania cze$¢ 1). W tym miejscu prawdopodobnie zdecydowat, ze pola do
ladowania poszuka na terenie znajdujgcym si¢ po drugiej stronie drogi ekspresowej.
Praktycznie nad wsig Krolikowo — tuz przed droga ekspresowa (punkt I na zal. 15 wykres
czesci trasy okolice Olsztynka, oraz zat. 18 zdjecie podejscia do ladowania cze$¢ 1), na

wysokosci 67 m AGL wykonat zakret w prawo o ok. 30°,
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1.1.3 Dolot do pola
Pilot po minigciu drogi ekspresowej, leci po prostej w rejon ladowania, w Kierunku

miejsca, z ktérego mogltby ladowaé pod wiatr (zat. 19 schemat podejscia oraz zat. 20
zdjecie podejscia cze$¢ 2). Na wysokosci 50 m AGL dolatuje do miejsca, nad ktorym
wykonuje zakret w lewo o ok. 90° (punkt J na zal. 19 schemat podejécia oraz zat. 20
zdjecie podejscia czg$¢ 2) 1 leci po prostej do miejsca nastgpnego zakretu ( punkt L na
zal. 19 schemat podejscia oraz zal. 20 zdjecie podejscia czes¢ 2) , ktéry osigga na
wysokosci 40 m AGL. Pomiedzy tymi zakretami znajduje si¢ miejsce, w ktorym pilot
powinien zrobié zakret w lewo 0 ok. 30° , zeby wyjs¢ na prosta do ladowania i podchodzié
rownolegle do granic pola ( punkt K na zat. 19 schemat podejscia oraz zat. 20 zdjgcie
podejscia czesé 2). Zakret w lewo o ok. 40° , w kierunku pola, pilot wykonuje dopiero na
wysokosci 40 m AGL (zal. 19 schemat podejscia oraz zat. 20 zdjecie podejsécia czes¢ 2)..
Majac na uwadze doswiadczenie lotnicze pilota, nalezy uznaé, ze przelecenie punktu
wlasciwego zakretu( punktu K na zal. 19 schemat podejscia oraz zat. 20 zdjecie podejécia
cze$¢ 2) 0 ponad 150 m , nie moglo by¢ btedem spdznionego wyprowadzenia szybowca na
prosta. Najprawdopodobniej pilot tak p6zno wykonat zakret w kierunku pola gdyz:
e W punkcie wymaganego zakretu (punkt K zal. 19 schemat podejscia oraz zat. 20
zdjecie podejscia czg¢s¢ 2) nie widziat pola do ladowania lub
e po wykonaniu zakretu o 90° (w punkcie J zat. 19 schemat podejscia oraz zal. 20 zdjecie
podejscia czgs¢ 2) mial juz obrane inne pole do ladowania lub
e nie mial wybranego Zadnego pola, a 0 wyborze miejsca ladowania zdecydowat si¢
dopiero bedac nad miejscem ostatniego zakretu ( nad punktem L zat. 19 schemat
podejscia oraz zal. 20 zdjecie podejscia czgs¢ 2).
Znad miejsca ostatniego zakretu i na wysokosci 40 m AGL (zat. 19 schemat podejscia oraz
zat. 20 zdjecie podejscia czgs¢ 2), pilot skierowal szybowiec w kierunku pola ladowania
(zat 21 zdjecie lotu z punktu L do pola — wykonane na wysokosci o 20 m wigkszej niz w
rzeczywistosci). Podej$cie do ladowania wykonal z nad przeszkdod ( zabudowania 1 linia
elektryczna o H=7 m ), na wysokosci 20 m AGL (punkt M na zal. 19 schemat podejscia
oraz zal. 20 zdjecie podejscia cze$¢ 2), na kierunku zbieznym z granicg ogrodzonego sadu.
Przyziemienie nastapito na granicy dwoch upraw (punkt N na zal. 19 schemat podejscia

oraz zal. 20 zdjecie podejscia czgs¢ 2).
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1.1.4 Ladowanie

Pilot podchodzit do ladowania z nad zabudowan (zat. 22 szkic lgdowania). W odlegtosci 10
m od styku dwoch upraw, przyziemilt w wyzszej uprawie (owies H=0,7 m) pozostawiajac
wyrazny $lad kadluba (zat. 23 zdjecie §ladu w owsie) . Tuz przed koncem tej uprawy
(ok.2m ), lewe skrzydto zaczepito o powierzchni¢ owsa. Trudno okresli¢ przyczyne
zaczepienia skrzydtem: pilot mogt nie utrzymywac skrzydet w pozycji idealnie poziomej,
powierzchnia uprawy mogla by¢ nieréwna, pilot patrzac do przodu mogt okresla¢ wysokosé
wyrownania odnoszac si¢ do plaszczyzny nastepnej, nizszej uprawy. Po zaczepieniu
skrzydlem o owies, szybowiec wytaczajac si¢ na nizszg uprawe (zal. 24 $lady na obu
uprawach) obrocit si¢ o prawie 180° i po przesunigciu si¢ tylem 12 metrow zatrzymal sie
(zal. 25 §lady na nizszej uprawie oraz zal. 26 o$wiadczenie Szefa Technicznego A.W.M.).

Godzina ladowania: 13%*.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Nieznaczne (nie byto) 0 0 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

e Wyszczerbienia i rysy kadtuba przed przednim zaczepem (zal. 27 uszkodzenia szybowca
fot 1)

e Wylaminowanie potwregi kadtuba pod miska siedzeniowa (zat. 27 uszkodzenia szybowca
fot 2)

e Peknigcia kompozytu wokot prawego sworznia, przedniej konsoli skrzydta w kadiubie
(zat. 27 uszkodzenia szybowca fot 3)

e Pcknigcia rury kadtuba przed tylnym kétkiem(zat. 27 uszkodzenia szybowca fot 4)

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie dotyczy
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1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Charakter w jakim uczestniczyla osoba
w zdarzeniu:

Pilot-dowddca statku powietrznego

Pilot

mezczyzna, lat 51

Numer licencji, przez kogo wydane:

PL.FCL.XXXX.SPL
wyd: Urzgd Lotnictwa Cywilnego

Data wazno$ci licencji

Bezterminowo

Rodzaj uprawnien wpisanych do licencji lub

Start za samolotem

A . Start za wyciggarkq

Swiadectwa kwalifikacji: Korespondencja radiowa w jezyku polskim
Waznosc_ olrzeczema lekarskiego, kto wydat wainosé do 06.04.2014

orzeczenie:

Rodzaj wydanego orzeczenia i ograniczenia: | Class 2 /VNL

Waznos¢ KWT

wazna do dn.02.03.2014

Waznos¢ KWT

wazna do dn.05.06.2014

Nalot w ostatnich 24 godzinach

1 godzina 6 minut na szybowcu Jantar std —
lot , ktorym zaistnialo zdarzenie

Nalot w ostatnich 90 dniach

Ogolem 5 godzin 18 minut, w tym:
e 05 minut na dwusterze
e 5 godzin 13 minut na szybowcu
Jantar std
e 4 godziny 07 minut w lotach
nadlotniskowych

Nalot w 2013 roku

Taki jak w ostatnich 90 dniach

Nalot

Ogolem 440 godzin 44 minut, w tym:
e 392 godziny 48 minut samodzielnie
e 65 godzin 13 minut szybowcem
Jantar std

Ilo$¢ przelecianych kilometrow

Ogolem 2013, w tym szybowcem Jantar std
910

Odpoczynek przed lotem, w ktérym
zaistniato zdarzenie

3 doby
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Zestawienie wszystkich lotéw w 2013 r. ( w tym ostatnich dziesieciu i lotu, w

ktorym zaistniato zdarzenie).

SZYBOWIE RODZAJ
DATA c ZAD. STARTL | CZAS LOTU Lg
06.06.2013 | PUCHACZ KTP/Z W 00:03 o)
06.06.2013 | PUCHACZ KTP/Z W 00:02 X
11.06.2013 | JANTAR STD w 00:10 =
11.06.2013 | JANTAR STD W 00:05 '5
11.06.2013 | JANTAR STD w 00:04 2
11.06.2013 | JANTAR STD W 00:08 <
11.06.2013 | JANTAR STD w 00:05 z
13.06.2013 | JANTAR STD S 01:20 .
19.06.2013 | JANTAR STD S 01:14 O
04.07.2013 | JANTARSTD | BVIII/1 S 01:01
07.07.2013 | JANTARSTD | BVIII/2 S 01;06 PRZELOT
OGOLEM 05:18
RAZEM NA JANTARZE 05:13

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Konstrukcja: gornoptat wykonany z laminatéw szklanych. Statecznik typu "T", Podwozie
chowane w locie z pojedynczym kotem. Platy: o ksztalcie trapezowym. Konstrukcja catkowicie
laminatowa z laminatowymi Zebrami. Hamulce aerodynamiczne aluminiowe. 150 1. zbiorniki na
balast wodny. Kadhub: Calkowicie z laminatu szklanego z laminatowymi wzmocnieniami
w formie wreg. W centralnej czesci ramowa konstrukcja zamocowania ptatow z rur stalowych..
Oddzielne dzwignie hamulca podwozia i hamulca aerodynamicznego. Stateczniki: W formie "T".
Catkowicie laminatowe.

Trymer wysokos$ci sterowany kotkiem z kabiny. Podwozie:

Mechanicznie chowane w locie. Hamulec tarczowy. Szybowiec wyczynowo-treningowy.

Rok nr fabryczny | znaki ] ]
Producent nr rejestru | data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze
1984 | PDPS PZL BIELSKO B-1366 SP-3268 3268 09.02.2004
Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do 09.08.2013r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2778:58 godz.

Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 1287 lotow.
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Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 19:03 godz.,

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 30:57 godz.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 28.05.2013r.
przy nalocie catkowitym 2759:55 godzin
wykonano w AWM Olsztyn

Kolejne czynnosci okresowe (,,50"/12mies.wg biul..) Kontrola ogolnego stanu technicznego
wszystkich ciegiet linkowych, prowadnic i krgzkow linkowych

lub 11.07.2013 przeglad okresowy zaczepéw holowniczych (zat. 2 sprawnos¢ techniczna)

Zaladowanie szybowca (dane masowe):

- masa szybowca pustego: 286,9 kg
- masa zatogi 76 kg
- masa bagazu 5kg

Ciezar catkowity :

- dopuszczalny 390 kg
- rzeczywisty 367,9 kg

1.7. Informacje meteorologiczne.

Pogoda termiczna, chmury cumulus o podstawach w granicach 1200 m AGL, wiatr umiarkowany
z kierunku NW.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Typowe wyposazenie w mape lotniczg w skali 1 : 500 000

1.9. Lacznosé¢.

a. Radiostacja poktadowa szybowca, sprawna

b. Utrzymywana tgcznosé z Olsztyn Radio na czestotliwosci 122,900 MHz
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Miejsce zdarzenia: pole przygodnego ladowania, 53°50'31”°N 19°58'23”E (niedaleko
miejscowosci Krolikowo koto Olsztynka wysokos¢: 108m AMSL.

Podejscie do ladowania znad zabudowan 1 linii energetycznej — wysokos$¢ ok. 7m..
Pole ladowania sktadato si¢ z dwoch upraw (owsa o0 h=0,7m i pszenicy o h=0,5m)

Wymiary pola wykazane sa w zat. 28 pole ladowania.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Pilot posiadat rejestrator poktadowy typu loger (VL.1.0)

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie dotyczy

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Nie dotyczy.

1.14. Pozar.

Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia.

Nie dotyczy..

1.16. Badania i ekspertyzy.

Na miejscu ladowania wykonano szereg zdje¢ terenu wypadku, §ladéw oraz
samego szybowca

Przeanalizowano doswiadczenie lotnicze pilota ogdlne oraz na typie, na ktorym
zdarzyt si¢ wypadek

Przeprowadzono wystuchanie pilota i Szefa Technicznego

Dokonano analizy danych cyfrowych z rejestratora lotu typu loger — VL.1.0
Przeanalizowano sposob przygotowania si¢ pilota do lotu, z uwzglednieniem

miejsc na trasie, nadajacych si¢ do bezpiecznego ladowania.
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W zwigzku z tym, ze informacje uzyskane od pilota wydawaly si¢
niewiarygodne, wykonano lot motoszybowcem (zgodnie z danymi uzyskanymi
z rejestratora lotu) doktadnie po trasie lotu i na takich wysokos$ciach, na jakich
lecial pilot szybowca. Podczas lotu wykonywane byly zdjecia z takiej
perspektywy, z jakiej pilot szybowca obserwowat teren.

Przeanalizowano dokumentacj¢ operacyjng AWM — w szczego6lnosci dziat

dotyczacy lotow szybowcowych.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Aeroklub Warminsko-Mazurski jako wiasciciel 1 uzytkownik sprze¢tu zabezpiecza
technicznie sprzet szybowcowy poprzez wlasng organizacje part MF i part MG

Lot szybowcem wykonywany byt w ramach Organizacji Szkolenia Aeroklubu
Warminsko-Mazurskiego.

W Instrukcji Operacyjnej AWM zamieszczone sa zasady i procedury stosowane

podczas lotow szybowcowych wykonywanych w ramach Organizacji Szkolenia.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Nie dotyczy

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie dotyczy
2. WNIOSKI KONCOWE

2.1. Ustalenia zespolu badawczego

Pilot szybowca nie mial duzego doswiadczenia lotniczego, a szczegdlnie
doswiadczenia w przelotach szybowcem typu :Jantar”.

Lot, w ktorym zaistnial wypadek, byt pierwszym przelotem pilota w tym sezonie.
Przelot wykonywany byt, gdy pola uprawne porastaty juz wysokie rosliny (ok. 1 m)
Pilot przed lotem nie opracowal alternatywnych mozliwosci dolotu do bezpiecznych
miejsc przygodnego lgdowania, z ktorych moglby skorzysta¢ w przypadku utraty
noszen termicznych

Pilot, chcac koniecznie ,,oblecie¢” zaplanowana trasg, podejmuje zbedne ryzyko duzej
utraty wysokosci, tym bardziej, ze lot ten ma charakter treningowy 1 jest zwigzany

Z zadnym wyczynem lub zawodami
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Pilot nie reaguje na utrate wysoko$ci i nawet ponizej wysokosci wyboru pola do
ladowania, kontynuuje przelot

Pilot wykonuje niebezpieczny lot na matej wysokosci (ponizej 300 m AGL) nad
obszarem zalesionym

Pomimo tego, ze wysoko$¢ lotu spada ponizej wysoko$ci bezpiecznego wykonania
manewru do ladowania, pilot nadal kontynuuje przelot

Wyboru pola i manewr do ladowania pilot dokonuje tuz nad ziemia (wysoko$¢ ponizej
50 m AGL)

Pilot wybiera pole do ladowania z przeszkodami na podejSciu, natomiast

przyziemienie planuje w kierunku na przeszkody i na granicy dwéch roznych upraw.

2.2. Przyczyna wypadku:

Niewlasciwe przygotowanie si¢ pilota do przelotu — polegajace na nie braniu pod

uwage faktu, ze kazdy przelot niesie ze sobg ryzyko ladowania w ternie
przygodnym. Pilot nie opracowal alternatywnych mozliwosci dolotu do
bezpiecznych miejsc przygodnego ladowania, z ktorych moglby skorzystad
W przypadku utraty noszen termicznych

Podejmowanie przez pilota zbednego ryzyka — zbyt duza ambicja oraz pewnos¢

siebie spowodowata, ze zwyktly, treningowy przelot pilot chcial wykona¢ za
wszelka ceng, nie liczac si¢ z zagrozeniem bezpieczenstwa

Swiadome i celowe ignorowanie podstawowych zasad i procedur obowiazujacych

podczas lotdw termicznych i przelotow szybowcowych - nie wybieranie pdl do

ladowania na wysokosci min. 500 m AGL, przeloty na matej wysokosci (ponizej
300 m AGL) nad obszarem zalesionym, nie przestrzeganie wysokosci krytycznej
200 m AGL, wybor pola oraz manewr do ladowania wykonany na wysokosci
ok.50 m AGL, niewlasciwy wybor pola do ladowania z podejsciem z nad

przeszkod 1 ladowaniem na przeszkody.
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3. WNIOSKI PROFILAKTYCZNE

e Przeprowadzi¢ szkolenie okolicznosciowe w zakresie procedur wykonywania lotow

szybowcowych

e Zamiesci¢ na stronie internetowej Aeroklubu Warminsko — Mazurskiego, w formie PDF,

Dzial C, Zalacznik nr 4 ,,Loty szybowcowe” Instrukcji Operacyjnej AWM

e Wprowadzenie obowigzkowego przedstawiania cyfrowego zapisu z przelotow dla

wszystkich pilotéw szybowcowych, wykonujacych loty na sprzecie acroklubowym

e (Od przysztego sezonu, podczas egzaminow KWT, zwiekszy¢ wymagania dotyczace

znajomosci zasad i procedur obowigzujacych w termicznych lotach szybowcowych

4. ZALACZNIKI

1.

© 0 N o g b~ DN

I S R R N e e o o o
B O © 0O N O O A W N BB O

PLAN TRASY

SPRAWNOSC TECHNICZNA — nie publikowano
DOKUMENTY PILOTA — nie publikowano
METEO - nie publikowano

WYKRES CALEJ TRASY

OSWIADCZENIE PILOTA — nie publikowano
ZDJ. MIEJSCA LADOWANIA Z PKT A
BAROGRAMKA

ZDJECIE POL Z PUNKTU B

. WYKRES TRASY — OKOLICE SAMINA
. ZDJ. Z NAD SAMINA W KIERUNKU ODLOTU DO OLSZTYNKA
. INSTRUKCJA OPERACYJINA A.W.M.

. ZDJ. POL GRUNWALDU

. ODLOT DO LIPOWEJ GORY Z PKT D

. WYKRES CZESCI TRASY — OKOLICE OLSZTYNKA

. ZDJ. PUNKT E WLOT NAD ZALESIONY TEREN

. ADJ. PKT F SRODEK LASU PRZED OLSZTYNKIEM

. ZDJ. PODEJSCIE DO LADOWANIA CZESC 1

. SCHEMAT PODEJSCIA

. ZDJ. PODEJSCIE DO LADOWANIA CZESC 2

.ZDJ. LOT ZPUNKTU L DO POLA
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22.
23.
24.
25.
26.
217.
28.
29.

SZKIC POLA LADOWANIA

ZDJ. SLADY W OWSIE

SLADY NA DWOCH UPRAWACH
SLADY NA NIZSZEJ UPRAWIE

OSWIADCZENIE SZEFA TECHNICZNEGO A.W.M. — nie publikowano

USZKODZENIA SZYBOWCA
POLE LADOWANIA

PROTOKOL ZAPOZNANIA SIE Z RAPORTEM PRZEZ PILOTA — nie

publikowano

Raport przyjeto w wersji elektronicznej.
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