PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1750/15

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 sporzqdzone 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 dziatar 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 celdw 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:

1750/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

19 sierpnia 2015 .

Miejsce zdarzenia:

Laszki k. Jarostawia EPJL

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec SZD-50-3 Puchacz

Znak rozpoznawczy SP:

D-1654

Uzytkownik / Operator SP:

Aeroklub Jarostawski

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

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

11 lutego 2016 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 19 sierpnia 2015 roku, godzina 14:48.

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: ladowisko Laszki k. Jarostawia (EPJL)

3. Miejsce zdarzenia: Laszki N 50°00°36"" E 22°54°40"

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

uszkodzen: szybowiec SZD-50-3 Puchacz, D-1654, wtasciciel i uzytkownik — Aeroklub Ziemi

Jarostawskiej.

Uszkodzenia: Kadlub szybowca ulegl catkowitemu zniszczeniu a skrzydta zostaty powaznie

uszkodzone. llustracje nr 1.
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Foto Ae’ro‘k’lub Ziemi Jaroslawskiej J¥ade J

lustracje nr 1. Uszkodzenia szybowca.
5. Typ operacji: Lot treningowy po kregu IV/5.
6. Faza lotu: start za wyciagarka, po przejsciu na strome wznoszenie.
7. Warunki lotu: wg przepisow wykonywania lotoéw z widocznoscig (VFR), przy oswietleniu
dziennym.

8. Czynniki pogody: pogoda nie miata wplywu na zaistnienie wypadKu.
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9. Organizator lotow: Aeroklub Ziemi Jarostawskiej (Laszki).

10. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: pilot szybowcowy, mezczyzna lat 47,
posiadajacy licencje pilota szybowcowego bezterminowa, orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2
i LAPL z datg waznosci do 23.04.2016 r. z ograniczeniem VNL oraz wazne $wiadectwo ogdlne
operatora  radiotelefonisty.  Nalot  ogoélny  pilota na  szybowcach  wynosit
161 godzin 53 minuty w 259. lotach, z czego w 2015 r. 11 godzin 59 minut w 11. lotach.
W ostatnich 60 dniach przed zdarzeniem pilot nie wykonat zadnego lotu. KWT z datg waznoS$ci
do 21.02.2016 r. KTP z datg waznosci do 06.05.2016 r. Uprawniony do samodzielnego
wykonywania lotow na pigciu typach szybowcow.

11. Obrazenia zalogi: ci¢zkie.

12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja stwierdzita, ze szybowiec miat wazng
dokumentacje techniczng niezbedng do wykonywania lotow. W dniu 19 sierpnia 2015 r. pilot
szybowca przybyt na ladowisko Laszki EPJL w godzinach porannych. Po sprawdzeniu
dokumentacji osobistej pilota przez dyrektora i jednocze$nie instruktora Aeroklubu Ziemi
Jarostawskiej, zostat dopuszczony do wykonywania lotow. Dyrektor z instruktorem
prowadzacym loty (zwany dalej instruktorem) uzgodnili, ze pilot ma wykona¢ lot sprawdzajacy
za wyciagarka 1 jesli zostanie on wykonany poprawnie, bedzie mogt wykonaé lot samodzielny.
O godzinie 14:04 szybowiec Puchacz wystartowal do lotu kontrolnego. Po locie instruktor
stwierdzit, Ze pilot nie utrzymywat statego kata szybowania i zafalowat na wytrzymaniu, wigc
podjat decyzje 0 wykonaniu jeszcze jednego lotu kontrolnego. Kolejny lot zostat wykonany
poprawnie, wiec instruktor zdecydowat, ze pilot moze wykonac lot samodzielnie. Przed lotem
samodzielnym instruktor przepytat pilota z zasad postgpowania w sytuacjach awaryjnych
W czasie startu za wyciagarka. Poniewaz pilot nie znat dobrze tych zasad, instruktor
przeprowadzit z nim krotkie szkolenie naziemne w tym zakresie i dopiero wtedy dopuscit go
do lotu samodzielnego. Start odbyt si¢ 0 godzinie 14:47. Po oderwaniu si¢ od ziemi szybowiec
prawidtowo przeszedt na wznoszenie, po czym na wysokosci okoto 60 m nastapilo zerwanie
liny wyciggarkowej. Reakcja pilota byla prawidtowa, zabezpieczyl predkos¢ 1 wyczepit
fragment liny, ktory zostat przy szybowcu. Nastepnie leciat przez dluzsza chwilg po prostej nie
mogac si¢ zdecydowaé, jaki wykona¢ manewr. Po chwili odchylit lot lekko w prawo,
a nastepnie zamiast otworzy¢ hamulce aerodynamiczne i lgdowac¢ na wprost zaczat wykonywac
zakret w lewo, z wiatrem. Zaskoczony zaistnialg sytuacjg instruktor prowadzacy loty nie zdazyt
zareagowac przez radio. Drugi z instruktorow znajdujacy si¢ W tym czasie obok wyciagarki,
widzac niezdecydowanie pilota wydat przez radiostacje komendg ,,otworz hamulce i lgduj na

wprost”. Szybowiec w tym momencie byt juz w zakrecie. Po okoto 90° zakre¢tu szybowiec
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zaczat zwigksza¢ przechylenie, wszedt w korkociag a chwile p6zniej prawie pionowo uderzyt

0 ziemie. llustracja nr 2,3.

Wymiary lgdowiska .
Dlugasé pasa startowego - 800m
Szerokos¢ pasa startowego--80m
Kierunek pasa startowego 257/77"

llustracja nr 3. Szczgtki szybowca skupione na matej przestrzeni na kierunku zderzenia

Swiadczq o tym, Ze zetknigcie 7 ziemig nastgpilo pod duiym kqtem.
Instruktor prowadzacy loty natychmiast pojechat na miejsce wypadku, gdzie sprawdzit stan
pilota a nastgpnie wykonat telefon na numer alarmowy 112 powiadamiajac stuzby ratownicze
0 zdarzeniu. Do momentu przyjazdu strazakow pozostawat w cigglym kontakcie z osobg

z centrum ratownictwa, ktoéra instruowata go jak ma postepowaé. Drugi z instruktorow
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wyjechat na droge prowadzaca do lotniska, aby wskaza¢ stuzbom ratowniczym dojazd na
miejsce wypadku. Jako pierwsza, po okoto 20 minutach przyjechala straz pozarna, a nast¢pnie
pogotowie ratunkowe. Lekarz zaopatrzyt rannego pilota na miejscu i wezwat Smigtowiec LPR,
ktory przetransportowal go do szpitala w Rzeszowie.

Obaj instruktorzy zostali przebadani przez policje na obecno$¢ alkoholu w wydychanym
powietrzu z wynikiem 0,00mgl/I.

Analiza. Ogledziny szybowca wykonane na miejscu wypadku wykazaly, ze ciagi
kinematyczne napedow sterow byly zachowane do momentu zderzenia z ziemig. Komisja
w trakcie analizy dokumentacji osobistej pilota stwierdzita, ze w okresie ostatnich trzech lat

pilot wykazywat si¢ niewielkg aktywnoscig lotniczg. Zestawienie lotow w tabelce nr 1.

ROK liczba lotow Czas lotow

KTP Pozostate KTP Pozostaty
2013 1 2 44 5h 55
2014 1 5 34 16 h 40'
2015 1 10 1h 11 h 59’

Loty za wyciagarka, jakie ostatnio wykonat pilot mialy miejsce w 2011 r. — 3. oraz
w 2012 r. — 1. W ciagu 85 dni przed zdarzeniem pilot nie wykonal zadnego lotu. Zdaniem
Komisji przy tak matej aktywnosci lotniczej, pomimo spetniania formalnych wymogéw do
wykonywania samodzielnych lotéw, instruktor powinien sprawdzi¢ praktycznie jak pilot sobie
radzi w sytuacjach awaryjnych. Tym bardziej, ze jak zeznat instruktor ,,Przed tym lotem
przepytatem pilota z zasad zachowania si¢ w sytuacjach awaryjnych przy starcie za
wyciggarkq. Musiatem skorygowac jego bledne odpowiedzi i wyjasni¢ sposob postepowania w
takich sytuacjach”. Jak widaé, krotkie przeszkolenie pilota przed lotem nie pomogto. Majac
przed soba okoto 550 m lotniska, pilot podjat probe wykonania zakretu o 180° i ladowania
z wiatrem na odcinku pasa o dlugosci okoto 250 m. Zdaniem Komisji $wiadczy to o tym, ze
pilot przed startem nie przeanalizowat jak postapi w sytuacji awaryjnej. W tym przypadku, po
zerwaniu si¢ liny wyciggarkowej na wysokosci okoto 60 m, pilot powinien ladowaé na wprost
nie majac przed soba zadnych przeszkod.
13. Przyczyna zdarzenia:
1) Niewlasciwa decyzja pilota w sytuacji przerwania ciggu na matej wysokosci —proba
wykonania lgdowania z zakr¢tu o 180° na krytycznie malej wysoko$ci zamiast

ladowania na wprost.

2) Przeciagnigcie szybowca w zakrecie 1 zderzenie z ziemig w pierwszej fazie korkociagu.
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14. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: dluga przerwa pilota w lotach za
wyciggarka, oraz mata aktywnos$¢ lotnicza w ostatnich trzech latach.

15. Komentarz komisji: Startujgc za wyciggarka, w sytuacji przerwania ciggu do wysokos$ci
100 m ladowanie nalezy wykonywaé po prostej z ewentualng niewielka odchytka kierunku lotu
w celu ominigcia przeszkod.

Komisja zwraca uwage na to, ze nawet w przypadku pilotow posiadajacych licencje, ale
z niewielkim nalotem, wykonujacych rocznie niewiele lotow, nalezy zwrdcic¢ szczegdlng uwage
na sprawdzenie ich umiecjetno$ci postepowania w sytuacjach niebezpiecznych. W takim
przypadku nie mozna wykonac takiej kontroli ograniczajac si¢ do jednego lotu sprawdzajacego
16. Zastosowane $rodki profilaktyczne:

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Koniec

Imig i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko podfis na MW
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