PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

730/15

RAPORT KONCOWY

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

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych
bezpieczeristwa, ktdre zostato sporzqgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzqdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc traktowany jako ostatecznie zakoriczony. Badanie
moze zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik
badawczych, ktore mogqg mie¢ wpfyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczerstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w
postepowaniach innych organdéw zobowiqzywanych do podejmowania dziatan w zwigzku
Z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniafe zdarzenie. W zwiqzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadZzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie

cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

730/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

15 maja 2015 .

Miejsce zdarzenia:

Turbia k. Stalowej Woli

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec JS-1C

Znak rozpoznawczy SP:

ZG-GBT

Uzytkownik / Operator SP:

Prywatny

Dowodca SP: Pilot szybowcowy
Smiertelne | Powazine | Lekkie Be? ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

22 sierpnia 2017r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 15 maja 2015 roku, godzina 14:12.

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: ladowisko Turbia k. Stalowej Woli, EPST

3. Miejsce zdarzenia: Turbia N 50°37°52”; E 21°59°07”

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis

uszkodzen: szybowiec JS-1C, o znakach rozpoznawczych ZG-GBT, witasciciel i uzytkownik

prywatny.

Uszkodzenia: szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu. llustracja nr 1.
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llustracje nr 1. Uszkodzenia szybowca.
5. Typ operacji: lot treningowy przed zawodami.
6. Faza lotu: w trakcie wznoszenia si¢ zespotu po starcie.
7. Warunki lotu: wg przepisow wykonywania lotoéw z widocznos$cig (VFR), przy o$wietleniu
dziennym.
8. Czynniki pogody: pogoda nie miata wptywu na zaistnienie wypadku.
9. Organizator lotéw: Aeroklub Stalowa Wola (Turbia).
10. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: pilot szybowcowy, mezczyzna lat 58.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2, z datg waznosci do 03.02.2016 r. z ograniczeniem VNL.
Wg oswiadczenia pilot wykonat okoto 500 lotow na szybowcach, w czasie okoto 1700 godzin.
Licencja pilota szybowcowego z datg waznosci do 08.04.2018 r, zawiera wpis uprawniajacy do
prowadzenia korespondencji w jezyku wloskim.
11. Obrazenia zalogi: powazne.
12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja stwierdzita, ze szybowiec posiadat
dokumentacje¢ techniczng uprawniajaca do lotow. W dniu 15 maja 2015 r. pilot szybowca
JS-1C przybyl na lotnisko w Turbii, z zamiarem wykonania lotu treningowego, przed majgcymi
si¢ rozpoczaé Szybowcowymi Mistrzostwami Polski w Klasie Otwartej. Wg oswiadczenia byt
wypoczety. Miat to by¢ jego pigty lot na tym szybowcu, a zarazem pierwszy, z pelnym
balastem wodnym i masie startowej okoto 720 kg. Tego dnia starty odbywaty si¢ na Kierunku
290°, a wiatr miat predkos¢ 3-5 m/s, wiejac z lekka lewa odchytka od osi pasa startowego.
Schemat startu i lotu szybowca pokazano na ilustracji nr 2.
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lustracja nr 2. Schemat startu i lotu szybowca.

Po wykonaniu przegladu przedlotowego przez pilota szybowiec zostat przetransportowany na
miejsce startu i ustawiony, jako drugi w kolejce do lotu. Starty odbywaty si¢ za samolotem
PZL 104 Wilga, ktorego pilot miat duze doswiadczenie w holowaniu szybowcow. Pilot
samolotu holujacego przed lotami zostat poinformowany o tym, ze hole maja by¢ wykonane na
wysoko$¢ 600 m, a szybowce majag balast wodny. Po wykonaniu pierwszego holu samolot
wyladowat i zakotowal przed szybowiec JS-1C. Pomocnik podczepit ling holowniczg do
szybowca, podniost skrzydto i dat znak gotowosci do startu. Po naprezeniu liny zespot
rozpoczal rozbieg do startu. Poczatkowa faza startu przebiegata prawidlowo, ale szybowiec
oderwat si¢ od ziemi w konfiguracji dwupunktowej (z duzym katem natarcia) po stosunkowo
krotkim rozbiegu, jak na szybowiec tego typu, startujacy z pelnym balastem wodnym.
llustracje nr 3.

llustracja nr 3. Rozbieg szybowca, moment oderwania si¢ od ziemi i poczgtkowa

faza lotu. Zdjecia poklatkowe z kamery monitoringu zgodnie z kierunkiem rozbiegu.
Po oderwaniu si¢ od ziemi, szybowiec zaczal lekko balansowaé ze skrzydta na skrzydto

i odchyla¢ sie od toru lotu na przemian w prawo i w lewo, z tendencjg do lekkiego narastania
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tego zjawiska. Po oderwaniu si¢ samolotu holujgcego od ziemi lot szybowca ustabilizowat sie,

a zespOt przeszedt na wznoszenie. llustracja nr 4.

Ilustracja nr 4. Zespot
samolot - szybowiec na
wznoszeniu.  Zdjecia

- poklatkowe z kamery

monitoringu - oglgdaé

zgodnie z numeracjg.

Na wysokosci okoto 50 m szybowiec przemiescit si¢ na lews, a nastgpnie w prawg strong od
osi lotu samolotu, wznidst si¢ ponad samolot i ponownie przemiescit si¢ w lewo przechylajac
si¢ jednoczes$nie na prawe skrzydto, o kat okoto 80°, zadzierajac nos do gory. Pilot samolotu
obserwowal calg sytuacje w lusterku wstecznym i kiedy szybowiec znalazl si¢ w osi lotu
zespotu, zaczat tagodnie zakreca¢ w prawo (z przechyleniem okoto 15°). W zakrecie, na skutek
ciggnigcia ogona samolotu przez ling holowniczg pilot odczuwal wyrazng tendencje do
pochylania si¢ samolotu na nos oraz zwigkszania si¢ predkosci katowej. Pilot samolotu
przygotowywal sie do awaryjnego wyczepienia liny, gdy pilot szybowca wyczepit si¢ sam.
Po wyczepieniu na wysokosci okoto 100 m, pilot szybowca zaczgt wykonywac na znizaniu
zakret w prawo 0 180° (w stron¢ lotniska), ze znacznym przechyleniem. W trakcie zakretu
nastgpito dynamicznie przeciagnigcie i Szybowiec zaczat wykonywac obrét autorotacyjny w

lewo uderzajac w kepe przydroznych drzew. llustracja nr 5.
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llustracja nr 5. Widoczne zmiany wysokosci i kierunku lotu samolotu i szybowca, poloZenie

sgybowca na zdjeciach zaznaczono czerwonym kotkiem. Widoczny obrot autorotacyjny

szybowca zdjecia 15-19. Zdjecia 7 kamery monitoringu utozone w kolejnosci numeracji.

W wyniku zderzenia z drzewami ztamana zostata belka ogonowa szybowca, a skrzydta ulegty
znacznym uszkodzeniom. Przednia czg$¢ kadtuba ze skrzydlami przeleciatla nad droga
I uderzyla o ziemi¢ w pozycji odwrdconej, ulegajac dalszej destrukcji. Ztamane zostato drzewo,

w ktore uderzyt szybowiec i konary sasiedniego drzewa. llustracja nr 6.

- O e k ;m { &
» Y %
" @, 5 o,

A S 2k '

llustracja nr 6. Na zdjeciu widaé¢ luke, jaka powstata przy uderzeniu szybowca o drzewa.
Widoczne zfamane drzewo i potamane konary. Pokazano miejsce gdzie pomiedzy

polamanymi konarami znajduje si¢ belka ogonowa szybowca.

Kierujacy lotami instruktor, ktory obserwowal przebieg zdarzenia wykonat telefon na numer
alarmowy 112 powiadamiajgc stuzby ratownicze o zdarzeniu. Kilku pilotow obecnych na
starcie wraz z ekipg techniczng rozbitego szybowca udalo si¢ samochodami na miejsce
wypadku. Po przybyciu na miejsce zdarzenia, aby wydoby¢ z kabiny pilota, musieli przednia
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cze$¢ kadluba ze skrzydtami odwroci¢ do pozycji normalnej. Po okoto 15 minutach na miejsce
wypadku przybyla straz pozarna, a nastgpnic pogotowie ratunkowe, ktére po zaopatrzeniu
pilota na miejscu, przewiozto go do szpitala w Stalowej Woli, na badania powypadkowe. Po
badaniach pilot zostat hospitalizowany. Policja zabezpieczyta miejsce wypadku do przybycia
przedstawiciela PKBWL.

Analiza:

Do analizy wypadku wykorzystano miedzy innymi filmy z kamer monitoringu zamontowanych
na budynkach Aeroklubu Stalowa Wola.

Pilot szybowca JS-1C wykonat w ostatnim roku okoto 20. lotow w czasie okoto 40. godzin na
szybowcu Ventus 2a. W dniu wypadku wykonywal swdj piagty lot na szybowcu JS-1C
a zarazem pierwszy z pelnym balastem wodnym na tym szybowecu. Piloci latajacy na tym typie
szybowca, podkreslali, ze z pelnym balastem jego obcigzenie powierzchni wynosi powyzej
58 kg/m? a jego bezwladnos¢ jest wigksza niz w przypadku innych szybowcow. W zwigzku
z tym, szczegodlnie na holu, szybowiec ten wymaga ,,starannego” pilotazu i nie mozna sobie
pozwoli¢ na ,rozkotysanie” go, poniewaz ustabilizowanie lotu moze by¢ trudne. Nalezy
podkresli¢, ze kazdy ze wspomnianych pilotéw pomimo tego, ze wylatuje rocznie 200-300
godzin, zanim wykonal pierwszy start na szybowcu JS-1 z pelnym balastem wodnym, w wersji
o rozpigtosci skrzydet 21 m, wylatat od 50 do 100 godzin na tym szybowcu w wersjach 18 m
z balastem wodnym i 21 m bez balastu wodnego.

Zalecana przez producenta szybowca predkos¢ holowania dla wersji 21. m, z pelnym balastem
wodnym wynosi 130-140 km/h, a dtugos¢ liny holowniczej 50-80 m. Ponadto, producent
zaleca rozpoczyna¢ start na klapach w pozycji 2 (0°), nastgpnie w trakcie rozbiegu przestawic
je na pozycje 3 (+5°). W praktyce, piloci jednak wolg w trakcie rozbiegu przestawi¢ klapy na
pozycje 4 (+13,5°), poniewaz szybowiec lepiej odrywa si¢ od ziemi a nie traci nic ze swojej
sterownosci.

Piloci samolotow holujacych, o tym jak nalezy holowa¢ taki szybowiec, zostali poinstruowani
przez pilota latajacego na szybowcu JS-1C, ktory wczesniej odbywat loty treningowe w Turbii.
Piloci szybowcow JS-1 startujagcy w zawodach nie zglaszali zastrzezen do sposobu holowania.
Szybowiec do krytycznego lotu mial do pelna zatankowane wodg wszystkie zbiorniki
balastowe. Ze wzgledu na zbyt malg wage pilota, aby wywazenie szybowca byto prawidtowe,
w czesci nosowej kadtuba umieszczono dodatkowo balast 4,6 kg cigzarkow otowianych. Po
podkotowaniu pod szybowiec samolotu holujacego PZL-104 Wilga, pomocnicy podczepili ling
holownicza do przedniego zaczepu szybowca. Pilot szybowca dat znak o0 gotowosci do lotu
a pomocnik podnidst skrzydto i dat znak do napre¢zania liny. Wedlug pilota szybowca lina

holownicza byta zbyt krotka (jej dtugos¢ 35-40 m), jednak nie wyczepit on szybowca
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i zdecydowatl si¢ na start. Po naprezeniu liny zespot rozpoczat rozbieg. Pilot szybowca
o$wiadczyt, ze w poczatkowe] fazie rozbiegu ustawit dzwigni¢ klap w pozycji 1 (-3°), a w
trakcie rozbiegu przestawil ja na pozycje 4 (+13.5°). Pierwsza faza startu przebiegata
prawidlowo, ale po stosunkowo krotkim rozbiegu szybowiec oderwat si¢ od ziemi

w konfiguracji dwupunktowej. llustracja nr 7.

Strefa w ktorej odrywata
sie od ziemi wiekszos¢
szybowcow z balastem
wodnym

Przyblizone miejsce
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llustracja nr 7. Miejsce oderwania si¢ szybowca JS-1C od ziemi.

Taka konfiguracja w trakcie oderwania si¢ szybowca od ziemi sugeruje, ze klapy zostaty
przestawione w niewlasciwe potozenie. W trakcie ogledzin przeprowadzonych na miejscu
wypadku Komisja stwierdzita, ze dzwignia polozenia klap znajdowala si¢ w pozycji 2 (0°).

llustracja nr. 8.

llustracja nr 8.
Polozenie diwigni klap po
wypadku. Widoczne prawidlowe

ustawienie diwigni trymera

Foto Policja
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Swiadek (pilot latajacy na szybowcu JS-1C), ktéry przybyt jako jeden z pierwszych na miejsce
wypadku, zwrdcit uwage na to, ze klapy na skrzydtach ustawione byly w pozycji ujemnej.
Takie ustawienie Klap utrudnia pilotaz szybowca na holu i miato by wptyw na predkosc
przeciaggnigcia oraz sterowno$¢ szybowca. Mniejszy kat wychylenia klap powoduje wzrost

predkos$ci przeciggniecia, i utrudnia pilotaz na mniejszych predkosciach - tabela ponize;j.

21T m comuratlon

Gross weight 500 kg / 1103 Ibs 720 kg / 1587 |bs
Minimum Achievable | Minimum Achievable
Flap Seting Speed (IAS), CG fwd | Speed (IAS), CG fwd
L (209 70kmh | 38kts | 87kmh | 47kis |
5 (1669 | 75kmh | 40kis | 88kmh | 46kis
3 (59 82kmh | 44kts | 94kmh | S1kis
1 (-39 86 km/h 46 kis 101 km/h 55 kis

Zdaniem Komisji, z racji tego, ze byly to jeden z pierwszych lotow pilota na tym szybowcu,
moglo si¢ zdarzy¢, ze w trakcie rozbiegu pilot omytkowo ustawit klapy w pozycji 2 (0°).
Jednak nie mozna tez wykluczy¢ tego, ze ustawienie klap uleglo zmianie w trakcie uderzenia,
szybowca o ziemi¢, cho¢ biorgc pod uwage sposodb blokowania dzwigni sterowania klapami
jest to mato prawdopodobne.

W trakcie ogledzin miejsca wypadku Komisja stwierdzita rowniez, ze dzwignia podwozia byta
ustawiona w pozycji ,,schowane”. W trakcie analizy filméw z monitoringu, Komisja zwrocita
uwage na moment, w ktorym szybowiec wznosi si¢ (,,wyskakuje”) ponad samolot. Takie
zachowanie si¢ szybowca mogloby wskazywa¢ na probg zamkniecia podwozia przez pilota.
Przetozenie drazka sterowego do lewej reki zazwyczaj powoduje mniejsza precyzj¢ pilotazu,
a w momencie, kiedy pilot pocigga za dzwigni¢ chowania podwozia czesto nastepuje

mimowolne pociagnigcie drazka sterowego do siebie. Ilustracja nr 9.

llustracja nr 9. Kadry z filmu nagranego przez kamery monitoringu. Widoczna zmiana

poloZenia szybowca. RoZnica czasu pomiedzy priedstawionymi kadrami wynosi 4 sek.
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Jednak w swoim o$wiadczeniu pilot stwierdzit, ze nie chowal podwozia na holu, poniewaz
nauczono go robi¢ to dopiero po wyczepieniu szybowca. Analiza zdjg¢ wykonanych zaraz po
wypadku potwierdzita, ze podwozie Szybowca bylo wypuszczone. Na zdjeciu zrobionym
0 godzinie 14:24 (gbérne po prawej stronie) widoczne jest wypuszczone podwozie, natomiast na
zdjeciu zrobionym 11 min pdzniej szybowiec spoczywa na kadlubie (podwozie schowane).
llustracja nr 10 moze $wiadczy¢ to o tym, ze podwozie zostato schowane w trakcie akcji

ratowniczej.

e W
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-

lHustracja nr 10. Polozenie diwigni podwozia po wypadku. Na zdjeciu po prawej u gory wida¢

wypuszczone podwozie, na zdjeciu ponizej jest schowane.

Pilot szybowca zeznal, ze ,,szybowiec nie trzymal si¢ dobrze powietrza przy predkosci, jakq
mielismy podczas startu”. Pilot samolotu holujacego legitymujacy si¢ bardzo duzym
doswiadczeniem w holowaniu szybowcow, zeznat ,, drugi start (14:12), z mojego punktu
widzenia, do fazy przejscia na wznoszenie po oderwaniu i wytrzymaniu do predkosci
przyrzgdowej 130 km/h  przebiegal normalnie”. Komisja, zweryfikowata wskazania
predkosciomierza samolotu PZL 104 Wilga w trakcie holowania innych szybowcow
1 stwierdzita, ze pokrywaty si¢ one ze wskazaniami predkosciomierzy holowanych szybowcow.
Pilot szybowca w trakcie rozmowy w szpitalu powiedziat, ze uczono go, by w sytuacji w jakiej
si¢ znalazl, ,,rozbuja¢” szybowiec na holu i tak wtasnie postgpit. Niestety nie potrafit pdzniej
ustabilizowac¢ jego lotu i musiat si¢ wyczepi¢. Zdaniem Komisji, jesli pilot szybowca uznat, ze

predko$¢ holowania byta zbyt mata, powinien droga radiowa poinformowaé o tym pilota
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holujacego.

Zgodnie z zasadami pilotazu, po przerwaniu holu poza lotniskiem na wysokosci do 100 m
nalezy ladowa¢ na wprost lub z niewielkim odchyleniem ( £ 15°) dla uniknigcia zderzenia
z przeszkodami.

Komisja przypomina, ze pilot przed startem powinien przeanalizowa¢ sobie sposob
postepowania podczas wystapienia Sytuacji awaryjnej, szczegdlnie w pierwszej fazie startu

i wznoszenia.

13. Przyczyny zdarzenia:

- Niestabilny lot szybowca na holu.

- Wykonywanie zakretu o 180° do lotniska, na wysokos$ci ponizej 100 m.

- Doprowadzenie do dynamicznego przeciggnigcia Szybowca w trakcie zakretu.

14. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Brak do§wiadczenia pilota w pilotowaniu szybowca o duzym obcigzeniu powierzchni.

Start do lotu na linie holowniczej o mniejszej dtugosci niz zlecana w Instrukcji Uzytkowania
w Locie szybowca JS-1C

15. Zalecenia dotyczacych bezpieczenstwa:

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imi¢ i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
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