PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

606/15

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 Wypadkdw
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych
bezpieczerstwa, ktdre zostato sporzqgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzgdzenia.

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, ktére mogg mie¢ wptyw 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 zobowigzywanych do podejmowania dziatarn w zwigzku z
zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutfowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqzku z powyZszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do bfednych 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:

606/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

30 kwietnia 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Koscierzyna

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec SZD-36 Cobra-15

Znak rozpoznawczy SP:

SP-2918

Uzytkownik / Operator SP:

Aeroklub Gdanski

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: 01.09.2015 r.

2.

3.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 30 kwietnia 2015 r., godzina 17:20 LMT

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: ladowisko Korne EPKO

Miejsce zdarzenia: Koscierzyna N 54°06°35"" E 17°55°31"

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec SZD-36 Cobra 15, SP-2918, wtlasciciel — Aeroklub Gdanski.
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Uszkodzenia: szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu. Ilustracja nr 1.

llustracja nr 1. Uszkodzenia szybowca.

5. Typ operacji: przelot po trasie z czterema punktami zwrotnymi.

6. Faza lotu: ladowanie w terenie przygodnym.

7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy o§wietleniu dziennym.

8. Czynniki pogody: pogoda nie miata wptywu na zaistniaty wypadek.

9. Organizator lotéw: Aeroklub Gdanski.

10.Dane dotyczace dowaédcy statku powietrznego: pilot szybowcowy, mezczyzna lat 49,
licencja PL. FCL. SPL - bezterminowa z wpisem uprawnienia do wykonywania startow za
wyciaggarka i samolotem. Badania lotniczo-lekarskie klasy 2, z datg waznos$ci do 02.03.2016
r. oraz LAPL, z datg waznosci do 26.02.2018 r. z ograniczeniem VNL. Pilot posiadat wazne
$wiadectwo operatora radiotelegrafisty ogdlne. Wykonat 548 lotow na szybowcach, w czasie
320 godzin 44 minut, z czego jako dowddca 280 godzin 59 minut. Nalot w ostatnich 30
dniach 20 godzin 03 minut w tym na szybowcu SZD-39 Cobra 15, 16 godzin 59 min.
KWT wazne do 28.02.2016 r., KTP zaliczone w dniu 03.04.2015r. brak wpisanej daty
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waznosci. Wedlug dziennika lotow w pozycji ,,Kwalifikacje do lotdow na typach

szybowcow” widnieje wpis 10. typow.
11.0brazenia zalogi: lekkie
12.0pis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 30 kwietnia 2015 r. z ladowiska Korne

(EPKO) do lotu po trasie z czterema punktami zwrotnymi wystartowal szybowiec

Cobra 15. Pilot zasiadajacy za jego sterami byl wypoczety i w treningu. llustracja nr 2.

LIVETRACK24
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llustracja nr 2. Trasa przelotu i zapis lotu szybowca.
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Warunki pogodowe tego dnia byty trudne, wiatr o predkosci 27 - 35 km/h (odczytany
z rejestratora GPS) powodowal, ze noszenia termiczne, ktore byly stabe dodatkowo byly
poszarpane — niestabilne. Okoto godziny 16:40, po osiagnigciu trzeciego punktu zwrotnego
trasy, na wysokosci okolo 950 m (wszystkie wysokosci podane w raporcie s3 AGL), przy
zanikajacej termice pilot zdecydowat si¢ na 25. kilometrowy dolot do ladowiska w Kornem.
Tylno - boczny wiatr zwigkszat zasieg lotu szybowca, a GPS wskazywal, ze ladowisko jest
w zasiegu lotu. Na kierunku dolotu przed szybowcem znajdowat si¢ duzy kompleks lesny
a wysokos¢, jaka dysponowat pilot nie gwarantowata bezpiecznego przelotu nad nim. Na
ilustracji nr 3 pokazano zapis koncowego odcinka lotu odczytany z rejestratora GPS.
Wedtug Komisji w sytuacji, w jakiej znalazt si¢ pilot z wysoko$ci okoto 300 m majac
jeszcze w zasiggu odpowiednie pola, powinien byt wybra¢ jedno z nich, aby wykonaé
przygodne ladowanie i ewentualnie poszukiwa¢ noszen termicznych utrzymujac si¢
w stozku dolotowym do tego pola.

ilVysokbfé lotu szybé‘w.c'a

" “okofo 100mAGL" = *

Wysokosc lotu szybowca,
okofo 140 m AGL

Wysokos¢ lotu szybowca
okofo 360 mAGL P

e

/

Kierunek wiatru

Image © 2015 CNES / Astrium

Goo;jle earth

lustracja nr 3 Koncowy 11 km odcinek lotu.
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Jednak pilot postanowit kontynuowa¢ dolot. Zdaniem Komisji liczyt na to, ze nad lasami
znajdzie jeszcze noszenie. Na wysokosci okoto 200 m pilot skierowal szybowiec w strong
Koscierzyny. Tam, mogt jeszcze znalez¢ odpowiednie pole do wykonania bezpiecznego
ladowania. Jednak pilot zmienit decyzj¢ i skierowat si¢ w kierunku kopalni zwiru. Zdaniem
Komisji liczyt na to, Zze jest to state i pewne ognisko termiczne i ze zdota tam nabrac
wysokosci. Nie wzigt jednak pod uwage faktu, ze zostato tylko okoto poéttorej godziny do
zachodu stonca, ktore operuje juz stabiej niz w godzinach potudniowych oraz, ze wiatr wieje
z duzg predkoscia, a wysokos¢, jaka pozostata mu do dyspozycji jest zbyt mata do tego, aby
wykona¢ bezpiecznie krazenie. llustracja nr 4.

Google Earth
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g’ SoITES . od 1.1do 4,4 m/s
llustracja nr 4 Zapis koncowej fazy lotu. Parametry lotu podane w ramkach

odczytane zostaly z rejestratora lotu.

Pilot szybowca powinien rowniez wzig¢ pod uwage to, ze uksztattowanie terenu, nad jakim
lecial, w potaczeniu z silnym wiatrem, powodowaly wystepowanie znacznej turbulencji
pochodzacych od przeszkod terenowych. W momencie, kiedy pilot na matej wysokosci
wleciat w obszar wznoszacego si¢ powietrza i1 probowat zakrazy¢, wznoszenie zmienito si¢ w
opadanie (prawdopodobnie byt to rotor). Dopiero w tych okoliczno$ciach pilot zdecydowat
si¢ na ladowanie. Ilustracja nr 4. Wykonat zakret w lewo 1 wyszedl na prosta do ladowania.
Zdaniem Komisji, w tym momencie pilot zauwazyt druty niskiego napiecia NN znajdujace si¢

na kierunku lagdowania i zaczat $Scigga¢ drazek sterowy na siebie. Wedlug zapisu lotu, na
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prostej szybowiec zostal przeciggniety i w pierwszej fazie korkociggu prawie pionowo
uderzyt o ziemie. Swiadczy o tym brak $ladow dobiegu. Wg zeznania pilota po zderzeniu z
ziemig Stracit on na chwile przytomnos¢. Kiedy ja odzyskat wykonal telefon do aeroklubu
informujac o wypadku. Z aeroklubu przekazano ta informacje dalej, do stuzb ratowniczych.
Pogotowie ratunkowe po przybyciu na miejsce zdarzenia zaopatrzyto pilota
a nastgpnie przetransportowalo go do szpitala, gdzie po wykonaniu badan zostal on
hospitalizowany do 5 maja 2015 r. Policja przeprowadzita badanie pilota na zawartosé
alkoholu w wydychanym powietrzu z wynikiem 0.00 mg/l Na ilustracji nr 5 pokazano
kopalni¢ zwiru ,,Rybaki” w dniu wypadku, kierunek, z jakiego nadlecial szybowiec, potozenie

stupow energetycznych NN oraz miejsce upadku.

Stupy energetyczne
sieci NN

llustracja nr 5. Kopalnia zwiru ,,Rybaki”. Czerwonym kolkiem zaznaczono miejsce
upadku szybowca.

Komisja analizujac dokumentacje¢ techniczng szybowca stwierdzita, ze byt on sprawny do lotu

1 posiadat niezbedng dokumentacje.

13.Przyczyna zdarzenia:

-Brak podjecia decyzji o ladowaniu w terenie przygodnym na odpowiedniej wysoko$ci nad

terenem nadajacym si¢ do takiego ladowania.

-Wilot szybowca na krytycznie matej wysokos$ci nad obszar nie dajacy mozliwosci wykonania

bezpiecznego ladowania przygodnego.

-Przeciagnigcie szybowca na matej wysokosci.

14.0kolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
brak.
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15.Zastosowane $rodki profilaktyczne:

nie sformutowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

16.Komentarze:
brak.

Koniec

Nadzorujacy badanie

Jacek Bogatko

podis s orgginals
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