PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1434/15

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
bezpieczeristwa, 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.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia 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:

1434/15

Rodzaj zdarzenia:

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia:

16 lipca 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Krosno (EPKR)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec SZD-22 Mucha Std.

Znak rozpoznawczy SP:

SP-2316

Uzytkownik / Operator SP:

Aeroklub Podkarpacki

Dowddca SP: Uczen pilot szybowcowy
Smiertelne | Powazne | Lekkie Be.z ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Wystawiono

Adresat zalecen:

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

18 grudnia 2015 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 16 lipca 2015 roku, godzina 12:54 LMT

Wszystkie czasy podane w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Krosno (EPKR)

3. Migjsce zdarzenia: lotnisko Krosno (EPKR)

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec SZD-22 Mucha Std., SP- 2316, wtasciciel i uzytkownik — Aeroklub
Podkarpacki.

Uszkodzenia: Wyrwana listwa kilowa w przedniej czgsci kadluba z dolnym zaczepem,
ztamana ptoza przednia, uszkodzone oszklenie kabiny. Uszkodzenia pokazano na ilustracji
nri,2,3.
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llustracja nr 2. Uszkodzona listwa kilowa, zlamana ploza.
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Foto Aeroklub Podkarpacki

lustracje nr 3. Uszkodzenie oszklenia kabiny szybowca.

Typ operacji: start za wyciagarka do lotu szkolnego.

5

6. Faza lotu: koncowa faza wznoszenia.

7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy o§wietleniu dziennym.
8

. Czynniki pogody: pogoda miata wptyw na zaistnienie powaznego incydentu.
FAPL25 KRAK 160900
EPWW GAMET VALID 161000/161600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150
SECN |
SIG CLD: 12/16 1ISOL CB 5000-6000/ABV 15000FT AMSL W OF E020
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECN 11
PSYS: 12 EXTENSIVE H 1022 HPA CENTERED OVER ROMANIA AND SLOVAKIA STNR NC
SHALLOW L 1017 HPA OVER E GERMANY MOV ESE WKN
WITH WARM FRONT OVER SW POLAND MOV ESE WKN
SFC WIND: 10/16 280/06KT AND LCA VRB/02KT
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 280/08KT AND VRB/04KT W OF E020 PS22
2000FT AMSL 280/10KT AND VRB/05KT W OF E020 PS20
3300FT AMSL 280/10KT AND 240/08KT W OF E019 PS17
5000FT AMSL 290/15KT PS13

10000FT AMSL 290/25KT PS03
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CLD: W OFEO020
10/16 SCT LCA BKN SC 5000-6000/7000-8000FT AMSL
10/16 FEW/SCT CU 5000-6000/8000-9000FT AMSL
10/16 FEW/SCT CU 6000-7000/9000FT AMSL PODHALE
10/16 LCA SCT-BKN AC 9000-10000/11000-12000FT AMSL
E OF E020
10/16 FEW/SCT CU 5000-6000/8000-9000FT AMSL
12/16 SCT LCA BKN AC 9000-10000/11000-12000FT AMSL
FZLVL: 10/16 11500FT AMSL

Stan pogody wg prognozy GAMET nie wskazywal na wystgpowanie W powietrzu turbulencji,
jednak wg instruktora nadzorujacego loty i ucznia-pilota turbulencja tego dnia byta znaczna.
Dane pogodowe zarejestrowane w dniu zdarzenia przez automatyczng stacj¢ meteorologiczng

w Krosnie podano w tabeli ponizej. Stacja ta jest oddalona od lotniska o okoto 2 km w linii

prostej.
Godzina (czas UTC) 9:00 10:00 11:00 12:00
Temperatura powietrza 20.8°C 21.9°C 23.2°C 23.5°C
Temperatura punktu rosy 12.7°C 11.0°C 11.3°C 11.2°C
Widzialnos¢ 26 km 27 km 30 km 28 km
Predkos$¢ wiatru; $rednia 4m/s 4m/s 3m/s 4m/s

maksymalna 6 m/s 7m/s 6 m/s 6 m/s

Meteorologiczny kierunek 320° 300° 280° 290°
wiatru

9. Organizator lotéw: Aeroklub Podkarpacki.

10. Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: uczen - pilot szybowcowy, mezczyzna
lat 17. Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL z data waznosci do 25.02.2019 r. bez
ograniczen. Uczen pilot wykonat 113 lotoéw na szybowcach, w czasie 14 godzin 10 minut,
z czego jako dowoddca 1 godzina 53 minuty. KWT wazne do 31.12.2015 r. Uczen- pilot
posiadat uprawniona do samodzielnego wykonywania lotow na Szybowcach SZD-9 Bis
BocianlE, Puchatek, SZD 22 Mucha Std, SZD-30 Pirat.

11. Obrazenia zalogi: bez obrazen.

12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 16 lipca 2015 r. uczen - pilot (nazywany dalej
uczniem) miat wykona¢ swoj pierwszy samodzielny lot na termike ( zad. V ¢éwicz. 4) na
szybowcu SZD - 22 Mucha Std. Start odbywat si¢ za wyciagarka wyposazong W syntetyczng
ling holownicza z bezpiecznikiem zrywkowym BZ-4. Po prawidtowym rozbiegu szybowiec
oderwat si¢ od ziemi i przeszedt na wznoszenie. W trakcie wznoszenia uczen zaczat odczuwac
znaczne turbulencje powietrza. Kat, jaki utrzymywal w trakcie wznoszenia byt dosy¢ ptaski
(okoto 45°) a predko$¢ szybowca wahata si¢ w granicach od 90 — 120 km/h. Zgodnie

z Instrukcja Uzytkowania w Locie szybowca SZD-22 Mucha Std., start i wznoszenie za
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wyciggarkg W powietrzu burzliwym z dolnego zaczepu, nie powinno odbywac¢ si¢ z predkoscia

wicksza niz 85 km/h. llustracja nr 4.
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zrywowe wg PN-57 L~83010.

llustracja nr 4. Tabela warunkow uzytkowania szybowca SZD- 22 Mucha Std.
zaznaczono predkosé holowania za wyciggarkq w powietrzu burzliwym.

Kiedy szybowiec znajdowal si¢ w koncowej fazie wznoszenia na wysokosci okoto 500 m
uczen poczul, ze wlatuje w silny komin termiczny, a chwil¢ p6zniej ustyszat huk. Po chwili
fragment listwy kilowej uderzyt z lewej strony w limuzynke kabiny rozbijajac ja. W pierwszej
chwili uczen byl zdezorientowany, ale zabezpieczyl predkos¢. Instruktor z ziemi wydat droga
radiowg polecenie, aby si¢ wyczepit jednak uczen nie mogt wyciagna¢ uchwytu zwalniajacego
zaczep. Chwilg pdzniej dostal przez radio informacjg, ze lina holownicza jest wyczepiona.
Uczen sprawdzit dziatanie sterow i okazato si¢, ze dziatajg one poprawnie, postanowil wiec
zbudowa¢ krag nadlotniskowy i jak najszybciej wylgdowac. W trakcie wytracania wysokosci,
co chwile widziat fragment listwy kilowej pojawiajacy si¢ obok kabiny. Byt on potaczony
z szybowcem linkg zaczepu. Ladownie miato przebieg prawidlowy. Po zakonczonym dobiegu
przeprowadzono wstepne ogledziny szybowca. Nastgpnie przetransportowano go pod hangar
gdzie wykonano zdjecia uszkodzen. Po zakonczeniu tych czynnosci szybowiec zdemontowano
I zabezpieczono.

Prowadzacy badanie, cztonek Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, w dniu
24.07.2015 r. po przybyciu do siedziby Aeroklubu Podkarpackiego wykonal na miejscu
ogledziny uszkodzen szybowca, przestuchal $wiadkéw oraz wykonat dokumentacje
fotograficzna.

Dokumenty szybowca oraz wyrwana cz¢sé listwy kilowej zostaly zabezpieczone do dalszych

Strona6z9



badan.

Komisja stwierdzila, ze szybowiec posiadat niezb¢edna dokumentacj¢ lotno — eksploatacyjna,
a PDT zostal podpisany przed lotem przez mechanika, ktoéry wykonat przeglad przedlotowy.

7 udzialem specjalistow wykonujgcych remonty i naprawy szybowcow drewnianych dokonano
oceny uszkodzen szybowca. Na podstawie zebranej dokumentacji fotograficznej i ogledzin
wyrwanego fragmentu listwy kilowej, ustalono, ze:

1. Listwa kilowa podlegata w przesztosci naprawie. W procesie naprawy uzyto kleju AR. Na
klejonych powierzchniach wida¢ §lady witokien drewna, co $wiadczy o dobrej jakosSci spoiny-
wytrzymato$¢ drewna byta mniejsza niz wytrzymatos¢ spoiny. llustracja nr 5 A.

2. Ogolny stan drewna w obrebie uszkodzenia jest dobry, jednak sposdb uszkodzenia sklejki
wskazuje na jej mniejsza wytrzymalo$¢ zwigzang z procesami starzenia. llustracja 5 B.

3. Podtuznica na ukosowaniu po lewej stronie skrzynki podwozia byta niedoklejona i z tego

miejsca postgpowato uszkodzenie. Ilustracja 5 C.

llustracjanr 5 A,B,C.
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4. Podhluznica listwy kilowej przeciwleglta do zaczepu na dilugosci okoto 30 cm byla
rozklejona. Rozklejenie to bylo trudne do wykrycia w trakcie normalnych przegladow.

llustracja nr 6.

llustracja nr 6. Nie doklejenie podluznicy listwy Kilowej.

W trakcie analizy dokumentacji technicznej szybowca Komisja stwierdzita, ze w roku 1970
przeprowadzona byla naprawa przedniej dolnej czgéci kadluba tego szybowca. W trakcie tej
naprawy wymieniono migdzy innymi lewa i prawg podituznicg listwy kilowej wraz
z pokryciem.
13. Przyczyna zdarzenia:
e Wlot szybowca w koncowej fazie holowania za wyciaggarkg w obszar silnej turbulencji.
e Nadmierna predkos¢ szybowca w trakcie holu za wyciagarka.
e Niewlasciwy bezpiecznik zrywkowy zamontowany na linie holownicze;.
e Niestarannie wykonana naprawa szybowca (nie doklejenia listwy kilowej).
14. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
W trakcie jednego z wczesniejszych ciggéow tego dnia zerwany zostat bezpiecznik zrywowy
BZ-1 o sile zrywajacej 500 daN i zastapiono go bezpiecznikiem BZ-4 0 sile zrywajacej
850 daN. Zgodnie z Instrukcjg Uzytkowania w Locie szybowca Mucha Std. w trakcie holu na
linie wyciagarkowej powinien by¢ zatozony bezpiecznik BZ-2 o sile zrywajacej 690 daN (wg
starego oznaczenia).
15. Zalecenie dotyczace bezpieczenstwa:
Zalecenie do wlasciciela typu - Zaktad Szybowcowy “Jeiow” Henryk Mynarski .

Wprowadzi¢ w Instrukcji Uzytkowania szybowcow konstrukcji drewnianej, zmiane zapisu
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dotyczacego sity zrywajacej bezpiecznik. Przy doborze bezpiecznikow zrywowych nalezy

uwzgledni¢ ograniczenia eksploatacyjne natozone na szybowce o konstrukcji drewniane;.

16. Komentarz Komisji:

dostepne obecnie bezpieczniki zrywowe i ich wytrzymato$¢ na zrywanie podano ponizej:

1-czarny -1000 daN
2 - brazowy - 850 daN
3 - czerwony - 750 daN
4 —niebieski - 600 daN
5 - bialy - 500 daN
6 - zOtty - 400 daN
7 - zielony - 300 daN

Koniec

Imig 1 nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Jacek Bogatko

podpis na orgginale
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