PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa  28.01.2015r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1990/14

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentow w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqcego 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 zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia:
wypadek.

2. Badanie przeprowadzil:
Zespot Badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia:
5 listopada 2014 roku godzina 12:39 LMT. Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania:

lotnisko Zar k. Zywca (EPZR)

5. Miejsce zdarzenia:

Wilkowice k. Bielska Biatej N 49°45'57,42" ; E 19°05'30,12"

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik:
szybowiec SZD- 48 Jantar Std 3 o0 znakach rozpoznawczych SP-3330, wlasciciel i uzytkownik:
Aeroklub Ziemi Zamojskiej

Uszkodzenia: uszkodzone lewe skrzydto w czeSci przykadtubowej, powaznie uszkodzona
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owiewka kabiny, uszkodzona miska siedzenia pilota, wyrwana tablica przyrzadow,

uszkodzona ostona podwozia. Uszkodzenia pokazano na ilustracjach nr 1, 2, 3.

Zdjecie PKBWL

llustracja nr 1. Uszkodzone pokrycie gérne skrzydla, widoczne rozwarstwienie

laminatu na krawedz splywu .

llustracja nr 2. Uszkodzenia

owiewki kabiny.

2djécie PKBWL
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Ilustracja nr 3. Uszkodzenia w obrebie kabiny oraz uszkodzona ostona podwozia.

7. Typ operacji:

lot treningowy zaglowo - falowy.

8. Faza lotu:

proba przejscia z lotu zaglowego do lotu falowego.

9. Warunki lotu:

wg przepisow VFR, w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym.

10. Czynniki pogody:

FAPL25 KRAK 050900

EPWW GAMET VALID 051000/051600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/AS5 BLW FL150

SECN I

MT OBSC: 10/16 AT TIMES ABV 6500FT AMSL TATRY
TURB: 10/16 MOD LCA SEV ALL LEVELS

MTW : 10/16 MOD/SEV FL040/ABV FL150 S OF N50

SIGMET APPLICABLE: 2

SECN II
PSYS: 12 H 1028 HPA OVER CAUCASUS STNR NC

COLD FRONT OVER E GERMANY MOV NNE NC

ASSOCIATED WITH LOCAL L 996 HPA OVER NW GERMANY MOV NE
NC

SFC WIND: 10/16 180-220/10-15KT
10/15 LCA GUSTS UP TO 32KT N OF 50
10/16 GUSTS UP TO 45KT S OF N50
10/16 GUSTS UP TO 85KT TATRY AND BESKIDY
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 180/15KT PS15
2000FT AMSL 190/25KT PS13
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3300FT AMSL 220/35KT PS11
5000FT AMSL 220/45KT PS10
10000FT AMSL 240/30KT PS01

CLD: 10/16 BKN SC 6500/8000FT AMSL TATRY
10/16 FEW LCA SCT AC 9000/11000FT AMSL
FZLVL: 10/16 10500FT AMSL

Pogoda miala wplyw na zaistnialy wypadek.

11. Organizator lotow:

Gorska Szkota Szybowcowa AP, Zar”

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

pilot, mezczyzna lat 48, instruktor — pilot szybowcowy i samolotowy. Nalot ogdlny na
szybowcach 2284 h, w tym jako instruktor 790 h, licencja szybowcowa z wpisami ,,akrobacja
ograniczona” oraz FI z data waznosci do 31.07.2017 r. Nalot samolotowy ogdlny 3200 h
licencja samolotowa CPL(A) wazna do 04.01.2018 r. z wpisami SEP(L) z data wazno$ci do
31.08.2016 r. FI z datg waznosci do 13.08.2016 r. oraz MEP(L) poza okresem waznosci.

13. Obrazenia zalogi:

pilot odnidst powazne obrazenia ciata.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 5 listopada 2014 r. okoto godziny 8:00 na lotnisko EPZR przybyt pilot z zamiarem
wykonania treningowego lotu zaglowo - falowego. Pilot wg oswiadczenia byt wypoczety. Po
zakonczonej odprawie, o godzinie 9:12 wystartowat do lotu na szybowcu SZD - 48-3 Jantar
Std.3. Po wyczepieniu na wysokoéci 600 m nad gorg Zar (wszystkie podane w raporcie
wysokosci sg okreslone wg QFE lotniska Zar ), pilot rozpoczat lot zaglowy. Po osiagnieciu
w krotkim czasie wysokosci 1100 m pilot wykonat przeskok w rejon zbocza gory Magurka,
gdzie dolecial na wysokosci okoto 700 m i tam kontynuowat lot zaglowy. Z uzyskiwanej
wysokosci 900 do 1100 m kilkakrotnie proébowal dosta¢ si¢ na pole falowe w rejonie
miejscowosci Lipowa. Po ponad trzech godzinach lotu i kolejnej nieudanej probie osiagnigcia
pola falowego, pilot skierowal szybowiec nad kamieniotom w rejonie goéry Groniczek.
Z wysokosci 500 m wykonat tam dwa - trzy esy nabierajgc okoto 100 m wysokosci. Poniewaz
noszenie zaniklo, pilot skierowal szybowiec w kierunku zachodnim, w stron¢ Magurki.
Weczeéniej, tego dnia odzyskiwal tam wysoko$¢ w locie zaglowym. Lecacy w turbulentnym
powietrzu szybowiec utrzymywal wysokosci okoto 600 m. W rejonie miejscowosci Wilkowice,
szybowiec wleciat w obszar pradow zstepujacych 1 spadt na okoto 500 m. Pilot przeszedt do

lotu Zzaglowego blizej zbocza, liczac na to, ze znajdzie si¢ w obszarze pradow wstepujacych.
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Jednak szybowiec ciggle opadatl ze znaczna predkoscig. Jak stwierdzit pilot ,,im blizej zbocza
tym gorzej nosito”.

Zdaniem Komisji, pilot dolatujac do obszaru spodziewanego noszenia rotorowego trafit
w jego IV faze rozwoju, pokazang na ilustracji nr 4 A. Szybowiec znalazt si¢ w strefie pradoéw
zstepujacych (zwigzanej z powstawaniem nowego rotoru), ktore sttumity wznoszenia zaglowe.
Proces powstawania chmur rotorowych i tlumienie wznoszenia zaglowego pokazano na
ilustracji nr 4 B (proces ten ma analogiczny przebieg w przypadku braku zachmurzenia). Czas
przejscia rotora z fazy III do IV jest krotki wynosi okoto 1.5 min. Na zaistnialg sytuacje mogt
mie¢ tez wplyw wiatr, ktory zmienit swoj Kierunek i zaczat wia¢ bardziej z zachodu (z nad

Szyndzielni i Klimczoka), powodujacy zwigkszone turbulencje na zboczu Magurki.

© Rozwoj chmury rotorowe;j

{ 2 Currot.

Fazal ,I/Faz;ll\ Fazalll AIV\

Ttumienie noszenia zaglowego przez rotor.

£ Curot.

L)
j_/jﬁ Faza IV

llustracja nr 4.
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Mata wysokos¢, na ktorej znalazt si¢ szybowiec, nie pozwalata na dolot pod wiatr, do obszaru
pradow wstepujacych pochodzacych od rotorow lub przeczekad, az ponownie pojawi si¢
noszenie zaglowe. W tych okolicznosciach pilot podjal decyzje o ladowaniu w terenie
przygodnym. Wykonat zakr¢t w kierunku wschodnim. Lecac na wysokosci 300-400 m ocenit,

ze nie doleci nad teren z wigkszg ilo$cig p6l nadajacych si¢ do ladowania. Ilustracja nr 5.

Kierunek
przemieszczanie sie
i zanikania rotorow

Rejon w ktorym szybowiec wykonywat lot Zaglowy

1- Kamieniotom w rejonie gory Groniczek —— Koncowa faza lotu szybowca
2-Miejsce Igdowania szybowca Kierunek wiatru.

O Rotory

llustracja nr 5. Szkic pogladowy koncowej fazy lotu szybowca.

Z miejsca, w ktorym znajdowat si¢ szybowiec, pilot mogt wykona¢ ladowanie pomiedzy
zabudowaniami lub na lesie. Wybral pole pomigdzy zabudowaniami, jednak zauwazyt, ze
w potowie jego dlugosci przebiega linia energetyczna wysokiego napigcia a ptaszczyzna pola
jest nachylone w kierunku wschodnim ( zoétta linia na ilustracji nr 6). Pilot zrezygnowatl wiec
z lagdowania na nim. Nast¢pnie zauwazyl inne pole, na ktérym postanowil wylagdowac

(ilustracja nr 6).
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Ilustracja nr 6. Rejon ladowania szybowca.

Bedac na wysokosci okoto 200 m, wykonal zakret w prawo, wypuscil podwozie 1 otworzyt
hamulce aerodynamiczne. Po wykonaniu zakretu o 180° wyszedt na prosta do ladowania. Na
prostej dociggnat barkowe pasy bezpieczenstwa i wtedy zauwazyt tablice reklamowg oraz stup
na skraju wybranego pola ( ilustracja nr 7). Gdy przeleciat nad tymi przeszkodami zwiekszyt
kat szybowania, chcgc jak najszybciej przyziemié¢ szybowiec. Po przyziemieniu, W pierwszej
fazie dobiegu, szybowiec wtoczyt si¢ na poprzeczng bruzde giebokosci okoto 30 cm, ktorej
wczesniej pilot nie zauwazyt. Nastgpito mocne uderzenie podwozia o bruzde i gwaltowne

wyhamowanie predkosci szybowca, w trakcie ktorego odpadta owiewka kabiny, a lewe
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skrzydto zahaczylo o ziemi¢. Szybowiec utracit kierunek w lewo i po krotkim dobiegu

zatrzymat si¢ odchylony o okoto 45° od kierunku ladowania, ilustracja nr 7,8.

-

~

NG Rozbitq_
owiewka
, kabiny

®, (B3 g 3
Kierunek podejécid dolqdowania.
Przeszkody na podejsciu: ‘Q.-

. Zdjeci,é jgg'yz‘anows'lci

llustracja
nr 8.
Slady
ladowania na
miejscu

wypadku.

Po zatrzymaniu si¢ szybowca pilot opuscit jego kabing, nie odczuwat bolu ale stwierdzit, ze ma
rozcieta dolng warge. Po okoto 10. minutach na miejsce wypadku przybylo pogotowie
ratunkowe, straz pozarna i policja, powiadomione przez $wiadkéw zdarzenia. Pogotowie
ratunkowe przewiozto pilota do Szpitala Wojewodzkiego, gdzie przeprowadzono jego badania

ktore wykazaty oprocz rozciecia gornej i dolnej wargi, kompresyjne ztamanie pigciu kregow
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piersiowych.

Badanie na zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu przeprowadzono w szpitalu - wynik
0,00 mg/I.

15. Przyczyna zdarzenia:
btad taktyczny pilota polegajacy na wlocie w strefe rotorow na zbyt matej wysokosci, nad
terenem pozbawionym po6l nadajacych si¢ do bezpiecznego ladowania.

16.Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

po zakonczeniu badania PKBWL nie sformutowato zalecan dotyczacych bezpieczenstwa .
17.Zalaczniki:

brak.

Sktad zespotu badajacego.

Kierujacy zespotem: pilot instr. mgr inz. Jacek Bogatko
Czlonkowie: pilot instr. mgr inz. Ryszard Rutkowski

(pieczed i1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spehiaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koficowego”
Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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