PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa 22.01.2015r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1991/14

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:
6 listopada 2014 roku godzina 12:10 LMT. Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania:

lotnisko Zar k. Zywca (EPZR)

5. Miejsce zdarzenia:

Jezioro Migdzybrodzkie N 49°76'57” ; E 19°2027”

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik:
szybowiec SZD- 30 Pirat 0 znakach SP-2936, wiasciciel i uzytkownik SP Goérska Szkota
Szybowcowa AP ,,Zar”

“ Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniajg wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu konicowego”
Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Uszkodzenia: uszkodzona owiewka kabiny, uszkodzony centroptat w okolicy weztow

mocowania do kadluba oraz jego prawa cze¢s¢. Uszkodzenia pokazano na ilustracjach nr 1- 4.
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llustracja nr 1. Rozbita owiewka kabiny szybowca. Widoczne przyrzady pokladowe

i uchwyt wyczepu liny holowniczej.

1

Ilustracja nr 2. Uszkodzenie centroplata w okolicy we¢zlow mocowania do kadluba.
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lIlustracja nr 3. Uszkodzony centroplat, widok na podlaczenia napedéw lotek
i hamulcow aerodynamicznych

1Ilustracj a nr 4. Uszkodzenia prawej czesci centroplata w okolicy skrzynki hamulcowej.
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7. Typ operacji:

lot treningowy wg zadania VI ¢wiczenie 2 ,,loty zaglowe”.

8. Faza lotu:

pierwsza faza wznoszenia po starcie.

9. Warunki lotu:

wg przepisow VFR, w warunkach VMC, przy o$wietleniu dziennym.
10. Czynniki pogody:

FAPL25 KRAK 060900

EPWW GAMET VALID 061000/061600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN I

MT OBSC: 10/16 ABV 6000FT AMSL TATRY
10/16 PARTLY ARV 4000FT AMSL W BESKIDY

ICE: 10/16 LCA MOD ABV FL100

TURB: 10/16 MOD ABV FL020 S OF N50
10/16 LCA MOD ABV FL0O20 N OF N50

MTW: 10/16 MOD ABV FLO30 S OF N50

SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN TIT

PSYS: 12 L 1007 HPA OVER S SCANDINAVIA MOV NE SLW WKN
WITH WAVING FRONT LINE EPGD-LKPR MOV NE SLW NC
H 1028 HPA OVER BLACK SEA STNR NC
SFC WIND: 10/16 160-200/10KT
10/16 LCA GUSTS UP TO 27KT E OF E021
10/16 LCA GUSTS UP TO 35KT S OF N50
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 220/15KT PS16
2000FT AMSL 220/20KT PS15
3300FT AMSL 220/27KT PS12
5000FT AMSL 230/30KT PS10
10000FT AMSL 250/30KT 0000
CLD: 10/16 LCA SCT SC 3000-4000/6000FT AMSL
10/16 LCA SCT/BKN SC 4000-5000/7000-8000FT AMSL W

BESKIDY

10/16 BKN SC 6000/8000FT AMSL TATRY

10/16 SCT/BKN AC AS 10000-13000/ABV 15000FT AMSL
FZLVL: 10/16 ABT 10000FT AMSL

Pogoda mogla mie¢ wplyw na zaistnienie wypadku ( lokalna turbulencja).
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11. Organizator lotow:

Gorska Szkota Szybowcowa AP ,,Zar”

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

uczen-pilot, mezczyzna lat 47. Nalot ogdlny na szybowcach 44 h 41’ w ostatnich 30 dniach
17 h 23 min. KWT z data waznosci do 04.07.2015 r., badania lotniczo-lekarskie klasy 2
oraz LAPL z datg wazno$ci do 13.05.2015 r. W dzienniku lotow w rubryce ,, Kwalifikacje do
lotow na typach szybowcow” posiada wpisy: SZD-50-3 Puchacz, SZD-9 bis Bocian, SZD-51.1
Junior, SZD-30 Pirat. Wg o$wiadczenia, uczen pilot byt wypoczety.

13. Obrazenia zalogi:

lekkie.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 6 listopada 2014 roku okoto godziny 9:30 na
lotnisko EPZR przybyt uczen — pilot (zwany dalej uczniem) z zamiarem wykonania
samodzielnych lotow zaglowych w ramach zadania AVI ¢wicz 2. Zgtosit si¢ do ,,Szefa
wyszkolenia” i odebrat swojg karte szkolenia. W zwigzku z tym, ze pogoda byta odpowiednia
do wykonania samodzielnie szkolnych lotow zaglowych, uczen rozpoczat przygotowania do
lotu. Pobrat spadochron, a nastgpnie poniewaz posiadal odpowiednie uprawnienia wykonat
przeglad szybowca, wypehit i podpisat PDT. O godzinie 10:07 wystartowal do swojego
pierwszego lotu tego dnia. Lot trwat 1:44 min. Po krotkiej przerwie, uczen ponownie zajal
miejsce w kabinie z zamiarem wykonania kolejnego lotu. Lina holownicza zostata zaczepiona
do szybowca, a podczepiajacy kilkakrotnie szarpnat nig aby sprawdzi¢ czy zaczep prawidtowo
ja trzyma. Uczen zglosit gotowos¢ do startu, lina zostata naprezona i 0 godzinie 12:06 zespot
rozpoczal rozbieg. Po oderwaniu si¢ od ziemi, w pierwszej fazie wznoszenia na wysokosSci
okoto 70 m zespot wleciat w strefe niewielkiej turbulencji. Szybowiec dynamicznie przemiescit
si¢ ponad samolot holujacy i uczen utracit z nim kontakt wzrokowy. Aby ponownie zobaczy¢
samolot holujacy, uczen zdecydowanie oddat drazek sterowy od siebie a nastepnie (o
dociggnat aby wyréwnaé lot. W rozmowie uczen zeznal, ze jego lewa r¢ka luzno spoczywajgca
na udzie, poleciata do goéry a opadajac zahaczyla o uchwyt wyczepu (ilustracja nr 1) co
spowodowato wyczepienie liny holowniczej. Chwile po tym, uczen ustyszat w radiu komende
instruktora ,,Zabezpiecz predkos¢”. Po wykonaniu polecenia, zauwazyt samolot odlatujacy w
lewa strong. Aby nie wlecie¢ w ling holownicza, uczen wykonat zakret w prawo. Instruktor
oceniajac  wysokos¢ szybowca jako wystarczajagca do wykonania bezpiecznego zakretu

i ladowania na lotnisku, wydat przez radio polecenie wykonania dowrotu do lotniska. Jednak
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szybowiec kierowat si¢ w strone¢ $rodka jeziora. llustracja nr 5.

Miejsce wodowania szybowca
' .20-30m od plazy

\
Kierunek lotu szybowca
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* . Kierunek lotu samolotu
Ilustracja nr 5. Miejsce startu, przyblizone tory lotu samolotu i szybowca,

miejsce wodowania.
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Uczen ocenit, ze nie jest w stanie bezpiecznie przelecie¢ nad zabudowaniami oddzielajagcymi
go od lotniska i podjat decyzje o wykonaniu ladowania na wodzie (procedura przewidziana
w Instrukcji Operacyjnej lotniska Zar). Instruktor kierujacy lotami z ,,kwadratu”, w momencie
utraty kontaktu wzrokowego z szybowcem, ktory schowat si¢ za géornym odcinkiem pasa
startowego, wydat komendg ,, woduj” (Uczen nie styszat tej komendy) a nastepnie wykonat
telefon do shuzb ratowniczych. Uczen, wykonujac lot wzdluz wschodniego brzegu jeziora
zaobserwowal, ze znajduje si¢ W obszarze zmniejszonego opadania, i ma szans¢ dolecie¢ do
plazy po zachodniej stronie jeziora. Postanowil tam wyladowac¢. Wykonat zakret 1 kontynuowat
lot utrzymujac predko$¢ okoto 110 km/h (opadanie okoto 1.25 m/s). Jednak nie doleciat.
Zdaniem Komisji, gdyby uczen utrzymywatl predkos¢ lotu, zblizong do predkosci optymalne;j
(83-90 km/h przy opadaniu okoto 0,85 m/s wg biegunowej szybowca. llustracja nr 6 ), to mogh

dolecie¢ do plazy.
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llustracja nr 6. Biegunowa szybowca SZD 30 Pirat

Przed samym wodowaniem uczen dociggngt drazek sterowy na siebie, aby zmniejszy¢
predkos¢ 1 tagodnie opas¢ na wode. Szybowiec nieznacznie si¢ wznidst (zafalowatl)
I w odlegtosci 20-30 m od plazy, przepadajac, zetknat si¢ z powierzchnig wody. llustracja nr 7.
Zdaniem Komisji, zafalowanie szybowca zwigzane bylo z utrudniong oceng wysokos$ci

lotu nad wodg. Prawdopodobnie uczen obserwowat lustro wody a nie lini¢ brzegows.
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llustracja nr 7. Ostatnia faza wodowania.

Kabina szybowca zanurzyta si¢ pod wodg, ktora natychmiast ja zalata. Uczen rozbit owiewke
kabiny, wypiat si¢ z pasow i ptynac wzdtuz kadtuba wyptynal na powierzchni¢. Po wynurzeniu
si¢ wszedt na kadtub i tam czekat na pomoc. Siedzac juz na kadtubie, uczen odpiat spadochron
I pokazat krazacemu nad nim pilotowi samolotu, ze z nim jest wszystko w porzadku. W trakcie
lotu i wodowania, szybowcowi asystowal samolot holujacy, ktorego pilot przez radio
przekazywal na biezaco do ,kwadratu” informacje o sytuacji. Po chwili podptynat do
szybowca kajakarz i podjat ucznia na kajak. Po przyplynigciu motoréwki strazy pozarnej,
uczen wskoczyt do wody, zaczepit ling holownicza za ogon szybowca a nastepnie wyszedt na
brzeg. Szybowiec zostat doholowany przez motoréwke do brzegu i wyciagnigty na plaze.

llustracja nr 8.

Foto.GSS Zar.

Ilustraca nr 8. Holowanie SzybOWa 0 brzegu. Szybowic po yciqgn@ci na plaze.

Po wyijsciu na brzeg, uczen zostat przebadany przez policj¢ alkomatem na zawarto$¢ alkoholu

w wydychanym powietrzu, wynik 0,00 mg/l. Przybyte na miejsce wypadku pogotowie
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ratunkowe opatrzyto skaleczong reke ucznia i odwiozto go na badania kontrolne do szpitala
w Zywcu. Badan nie przeprowadzono, poniewaz uczen zostat zabrany ze szpitala przez policje
na komisariat, gdzie zostat przestuchany.

Po przetransportowaniu zdemontowanego szybowca do hangaru, w obecnosci dwoch
instruktoréw zatrudnionych GSS Zar i przedstawiciela PKBWL przeprowadzono probe

dziatania zaczepu szybowca SZD-30 Pirat numer SP-2936. Zaczep okazat si¢ w pelni sprawny.

12. Przyczyna zdarzenia:
- Wyczepienie szybowca, najprawdopodobniej na skutek przypadkowego dzialania ucznia
I brak natychmiastowej decyzji o powrocie do lotniska.
- Blad w technice ladowania na wodzie, polegajacy na ztej ocenie wysokosci CO

doprowadzito do zafalowania i przepadniecia szybowca.

13. Komentarz Komisji :
Wedtlug Komisji , zabranie ucznia ze szpitala przez Policj¢ na przestuchanie, przed badaniami

i w mokrym ubraniu nie bylo uzasadnione i stanowito zagrozenie dla jego zdrowia.

14.Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

po zakonczeniu badania PKBWL nie sformutowato zalecan dotyczacych bezpieczenstwa .
Sktad zespotu badajacego.

Kierujacy zespotem: pilot instr. mgr inz. Jacek Bogatko

Cztonkowie: pilot instr. mgr inz. Ryszard Rutkowski

podis s il

(pieczet 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)

! Zdjecia wykonane przez PKBWL
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