PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

861/16

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: 86 1/16

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 8 maja 2016 r.
Miejsce zdarzenia: Przylep EPZP
Rodzaj, typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-50-2 Puchacz
Znak rozpoznawczy SP: SP-3115
Uzytkownik / Operator SP: Aeroklub Ziemi Lubuskiej
Dowodca SP: Uczen - pilot
Lo . . Bez
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: Smiertelne | Powatne | Lekide obrazen
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespolu badawczego: Nie wyznaczano
Zalecenia: Nie
Adresat zalecen: Nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 7 Lipca 2016 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 8 maja 2016 roku, godzina 14:55 LMT

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.
2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Przylep (EPZP)
3. Miejsce zdarzenia: Przylep. Wspotrzedne N51°58'40,02" ; E15°25'50,44"

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec SZD -50-2 Puchacz, SP-3115, witasciciel i uzytkownik — Aeroklub
Ziemi Lubuskiej.

Uszkodzenia: Uszkodzone podwozie gtowne szybowca, gorne poszycie kadluba, belka
ogonowa oraz poszycie statecznika pionowego. Zakres uszkodzen SP pokazano na ilustracjach
nrl,2,3,4.
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Foto AZL

Hlustracje nr 1. Uszkodzone podwozie gléowne szybowca.

Hlustracja nr 2. Peknigcie poszycia gornej czesci kadtuba szybowca.
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llustracja nr 4. Uszkodzone poszycie statecznika pionowego oraz uszkodzenia belki

ogonowej w okolicy przejscia w statecznik pionowy.

5. Typ operacji: lot termiczny.

6. Faza lotu: ladowanie w terenie przygodnym.

7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy o$wietleniu dziennym.
8. Czynniki pogody: pogoda miata wptyw na zaistnienie wypadku.
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9. Organizator lotow: Aeroklub Ziemi Lubuskiej.

10. Dane dowédcy statku powietrznego: uczen - pilot szybowcowy, lat 17. Orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL z data wazno$ci do 24.04.2020 r, bez ograniczen. Nalot
ucznia - pilota na szybowcach 26 h.

11. Obrazenia zalogi: bez obrazen.

12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja stwierdzita, ze szybowiec posiadat
niezb¢dng dokumentacje techniczng i eksploatacyjng. W dniu 08.05.2016 r. na lotnisku
w Przylepie odbywaty si¢ loty szybowcowe. Uczen — pilot (zwany dalej uczniem). wykonat
cztery loty kontrolne po kregu (dwa pierwsze z instruktorem) i okoto godziny 14:00 zaczat si¢
przygotowywaé¢ do wykonania nadlotniskowego lotu termicznego. Po starcie za wyciagarka
0 godzinie 14:01 uczen nawigzat kontakt z termika. Po okoto 40 min lotu na wysokosci okoto
700 m podjat decyzje o ladowaniu na lotnisku. Z uwagi na silny wiatr i mocng termik¢ uczen
postanowit zbudowac krag na wickszej wysokosci. Otworzyt hamulce aerodynamiczne i znizat
si¢ do wysokos$ci okoto 450 m, ktorg osiggnat na pozycji z wiatrem w kregu nadlotniskowym.
Poniewaz przed nim, w rejonie trzeciego zakrgtu na mniejszej wysokosci lecial szybowiec
Junior, uczen postanowil wydluzy¢ krag i prosta do ladowania, aby zachowaé wigksza
separacj¢ pomiedzy szybowcami. Na wysokosci okoto 300 m wykonat trzeci zakret, dalej niz
zwykle i wykonujac tagodny czwarty zakret wyszedl na prosta do ladowania. Zwigkszyt
predkos¢ szybowca do 120 km/h i uchylit hamulce aerodynamiczne nastgpnie zmniejszyt
predkos¢ do 100 km/h. Chwile pdzniej szybowiec wleciat w obszar zwickszonego opadania 4
m/s a nastepnie 6 m/s. Poczatkowo uczen przymknagt hamulce aerodynamiczne i zwigkszyt
predkosc¢ lotu do 115-120 km/h, nastepnie catkowicie je zamknat i zwigkszyt predkos¢ lotu do
okoto 130 km/h. Lecac caly czas w duzym opadaniu stwierdzit, Ze nie przeleci ponad drzewami
rosngcymi na skraju lotniska na kierunku podejscia do ladowania. Widzac, ze po lewej stronie
ma take nadajaca si¢ do wykonania ladowania przygodnego wykonat zakret w lewo 0 okoto
130°. Po wyj$ciu na prostg otworzyl pelne hamulce aerodynamiczne 1 zwigkszyt predkos¢ lotu.
Szybowiec przyziemit z duza predkoscig, odbil si¢ na nieréwnosci terenu i ponownie
przyziemit kilkanascie metrow dalej. Na kierunku dobiegu uczen zauwazyt zaparkowane trzy
samochody, a poniewaz pr¢dkos¢ szybowca byla ciaggle znaczna, aby nie doprowadzi¢ do
zderzenia z nimi potozyt prawe skrzydto na ziemi, wychylit catkowicie ster kierunku i wykonat
cyrkiel. W wyniku ladowania szybowiec zostal powaznie uszkodzony, a uczen nie odnidst

zadnych obrazen. Szkic koncowe;j fazy lotu na ilustracji nr 5,6.
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Hustracja nr 6. Szybowiec po lgdowaniu przed lotniskiem. Pokazano kierunek pasa
lgdowania. Wida¢ kwadrat szybowcowy. Czerwonym kotkiem zaznaczono trzy samochody
ktore zaobserwowal uczen w trakcie dobiegu.

Analiza. Wydajac zgode na lot termiczny ucznia o matym do$wiadczeniu, instruktor powinien
przeanalizowa¢ prognoze pogody pod katem jego umieje¢tnosci i do§wiadczenia. Zdaniem

Komisji przy prognozowanej predkosci wiatru przyziemnego 5-8 m/s, na wysokosci 300 m
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okoto 9 m/s a na wysokosci 1100 m 10 m/s uczen nie powinien wykonywa¢ samodzielnego
lotu termicznego. Mocny wiatr zazwyczaj powoduje silne turbulencje w powietrzu, utrudnia
wycentrowanie komindw termicznych (kominy termiczne zazwyczaj sa wtedy waskie,
poszarpane i mocno pochylone) a blisko ziemi tworzg si¢ rotory powstajgce na przeszkodach

terenowych. llustracja nr 7.
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Ilustracja nr 7. Powstawanie rotorow.
Lot w takich warunkach utrudnia pilotaz i uczniowi trudno jest okresli¢ czy zachowanie
szybowca w powietrzu jest wynikiem popetnianych przez niego btedow, czy jest spowodowane
czynnikami zewnetrznymi.

Uczen podjat prawidlowa decyzje, aby ze wzgledu na silny wiatr i duza turbulencj¢ wykonaé

krag nadlotniskowy z wigksze; wysokosci. Po wykonaniu czwartego zakretu na wysokosci
okoto 300 m uczen wyprowadzil szybowiec na prosta do lgdowania, ustalit predkos$¢ lotu na
120 km/h, otworzyt hamulce aerodynamiczne a nastgpnie zmniejszyt predko$é do 100 km/h.
Instrukcja Uzytkowania w Locie Szybowca Puchacz w punkcie 3.4.11. Ladowanie jest
napisane:

Zalecane predkosci podejscia do Igdowania:
- w warunkach spokojnych 90 / 100 km/h zaleZnie od masy w locie,

- w warunkach turbulencji 100 / 110 km/h zaleznie od masy w locie.

Ogolnie mozna przyja¢, ze na prostej do lagdowania nalezy utrzymywaé predkosé lotu
optymalng plus potowa predkosci wiatru. Jednak w warunkach podejscia do ladowania przy
duzej turbulencji i silnym wietrze lepiej jest utrzymywaé wigksza predkos¢ ze wzglgdu na
mozliwos$¢ szybkiego przelotu przez obszary duzego opadania (rotory) i zachowanie lepszej
sterownosci szybowca przy wejsciu w taki obszar. Ponadto nalezy pamigta¢ o tym, ze na matej

wysokosci turbulencje powietrza sg mniejsze i predkos$¢ wiatru maleje. llustracja nr 8.
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e Lot przez obszar prgdow zstepujgeych na matych predkosciach.

Lot na wigkszych predkosciach w obszarze gdzie w malym stopniu oddzialywujg prady zstepujgce.
W takich przypadkach oplaca sie zamienié energie potencjalng jaka posiada' szybowiec w energie kinetryczng.

Jak widaé na ilustracji predkosé powietrza przy ziemi Vi jest mniejsza niz predkose powietrza wyiej V.

llustracja nr 8.

Uczen postapit prawidlowo zwigkszajac predkos¢ lotu w obszarze duszenia, jednak byta to

mimo wszystko predko$¢ zbyt mata aby taki obszar zwickszonego opadania bezpiecznie
przelecie¢. W obszarze tak duzego opadania predkos¢ lotu powinna by¢ zdecydowanie wicksza
niz 130 km/h. Zilustrowano to na wykresie biegunowej predkosci szybowca Puchacz.
Odczytana predkos$é, z jaka powinien szybowiec lecie¢ w takich warunkach powinna wynosi¢
okoto 175 km/h. llustracja nr 9.

Oczywisci trudno wymagac, aby w trakcie lotu kto$ korzystat z wykresu biegunowej predkosci,
jednak przytaczajac ten przyktad Komisja przypomina, w jaki sposob zmienia si¢ zasieg
szybowca przy zmianie warunkow lotu (predkosci wiatru 1 wznoszen termicznych).
Jesli szybowiec byt by wyposazony w krazek Mac Cready’ego uczen mogltby tez skorzystac
Z jego wskazan (naniesione na nim predkosci sa wyznaczone z wykresu biegunowej predkosci)

1 utrzymywac predkos¢ wskazywang przez wskazowke wariometru na krazku.
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Biegunowa predkosci szybowca Puchacz z wyznaczong
|| predkoscia (pomaranczowy punkt na skali predkosci)

z jakg powinien lecie¢ szybowiec przez obszar duszenia
S 6 m/s i przy predkosci czotowej wiatru 20 km/h by mieé
najwiekszy zasieg.
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Ilustracja nr 9. Biegunowa predkosci szybowca Puchacz.

Uczen podjat prawidtowa decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym w momencie, kiedy

stwierdzit, ze na przelot nad lasem znajdujgcym si¢ na prostej do lgdowania moze ma
zabrakng¢ wysokosci. Uczen postapit prawidtowo zwigkszajac predkos¢ lotu, aby bezpiecznie
wykona¢ zakret do Iaki, na ktorej zamierzal wyladowac¢. Poniewaz jednak po wykonanym
zakrecie szybowiec mial duza predkos¢ 1 tylno-boczny wiatr, a taka znajdowata si¢
w niewielkiej odlegtosci uczen przyziemit szybowiec na zbyt duzej predkosci. Szybowiec odbit
si¢ na nierownosci terenu i przelecial kilkanascie metrow. Po kolejnym przyziemieniu uczen
zobaczyt trzy samochody zaparkowane na kierunku dobiegu szybowca i aby si¢ z nimi nie
zderzy¢ wykonat cyrkiel. Samochody byly zaparkowane przed droga dojazdowa do ogrodkow
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dziatkowych. Wykonanie cyrkla przez ucznia w zaistniatej sytuacji bylo reakcjg prawidtowa,

chociaz lepszym rozwigzaniem byta by zmiana kierunku dobiegu jak pokazano na ilustracji
nr 10.

Hlustracja nr 10. Szkic sytuacyjny miejsca lgdowania szybowca. Linia czerwona pokazuje
kierunek lgdowania zakonczonego cyrklem. Linia pomaranczowa pokazuje, mozliwosé

skorygowania kierunku dobiegu szybowca.

Zdaniem Komisji w dziataniach podjetych przez uczenia — pilota w trakcie zdarzenia zabrakto
doswiadczenia lotniczego, co doprowadzito w konsekwencji do wypadku.

13. Przyczyna zdarzenia:

1. Btad ucznia — pilota polegajacy na utrzymywaniu zbyt matej predkosci w trakcie przelotu

przez obszar wystepowania duzych pradéw zstepujacych.
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2. Przyziemienie szybowca przez ucznia — pilota w terenie przygodnym nad duzej predkosci
I wykonanie cyrkla na dobiegu.

14. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

wyrazenie zgody przez instruktora nadzorujgcego ucznia-pilota na wykonanie przez ucznia —
pilota lotu termicznego w trudnych warunkach atmosferycznych.

15. Zastosowane Srodki profilaktyczne:

nie sformutowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

16. Komentarz Komisji:

Komisja przypomina, ze:

- Instruktor nadzorujacy ucznia — pilota zanim zezwoli mu na wykonanie lotu, powinien
uwzgledni¢ jego umiejetnosci i doswiadczenie lotnicze w odniesieniu do panujacych warunkow
pogodowych i ruchowych na lotnisku.

- Instruktor powinien orientowa¢ si¢, W jakim obszarze przestrzeni powietrznej znajduje si¢
nadzorowany przez niego uczen — pilot i jego szybowiec.

- Instruktor nadzorujacy ucznia — pilota powinien go obserwowac¢ W najniebezpieczniejszych
fazach lotu (start, ladowanie) tak, aby droga radiowa udzieli¢c mu pomocy W Ssytuacji

zagrozenia.

Imi¢ i nazwisko Podpis

Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko podpis na oryginale
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