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RAPORT KONCOWY

WYPADEK

ZDARZENIE NR —2022/3010
STATEK POWIETRZNY — Szybowiec, ASG-29E, SP-3818
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 15 czerwca 2022 r., Lubin (EPLU)

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialno$ci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 ustawy Prawo lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2022/3010

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

15 czerwca 2022 r.

Miejsce zdarzenia:

Lubin (EPLU)

Rodzaj, typ statku

Szybowiec ASG-29E (ASW-27-18E)

powietrznego:
Znaki rozpoznawcze SP: SP-3818
Uzytkownik/Operator SP: PRYWATNY
Dowddca SP: Pilot szybowcowy SPL

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:

Smiertelne | Powazne Lekkie Bez
obrazen
0 1 0 0

Witadze krajowe i zagraniczne
poinformowane o zdarzeniu:

ULC, EASA, BFU, EC

Kierujgcy badaniem:

Jacek Bogatko

Podmiot badajgcy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i
ich doradcy:

Nie wyznaczono

Sktad zespotu badawczego:

Nie wyznaczono

Dokument zawierajgcy wyniki:

RAPORT KONCOWY

Zalecenia: Nie zaproponowano
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 16.06.2023 r.
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Streszczenie

Dnia 15 czerwca 2022 r. na lotnisku w Lubinie odbywaty sie loty szybowcowe w ramach
12. Wiosennego Obozu Przelotowego. O godzinie 12:03' do lotu wystartowat
szybowiec ASG-29E o znakach konkursowych ZB. Po wyczepieniu sie z holu na
wysokosci okoto 600 metréw? szybowiec rozpoczat lot termiczny. Okoto godziny 12:30,
kiedy szybowiec znajdowat sie w rejonie pierwszego zakretu na wysokosci okoto
200 m, pilot probowat uruchomié¢ silnik dolotowy. Proba sie nie powiodta. W trakcie
wykonywania zakretu do lgdowania ha matej wysokosci szybowiec zahaczyt skrzydtem
0 ziemie, a nastepnie sie z nig zderzyt.

O zdarzeniu powiadomiono stuzby ratownicze, ktére po przyjezdzie udzielity pilotowi
pierwszej pomocy, a nastepnie przetransportowaty go do szpitala w Lubinie.

W wyniku zdarzenia pilot odniést powazne obrazenia ciata, a szybowiec ulegt
znacznemu uszkodzeniu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit cztonek PKBWL — Jacek Bogatko

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny wypadku lotniczego:

1) Brak decyzji o przerwaniu lotu i wykonaniu Ilgdowania po nieudanej probie nabrania
wysokosci w kominie termicznym.

2) Rozpoczecie uruchamiania silnika dolotowego na zbyt matej wysokosci, co
w koncowej fazie lotu spowodowato dziatanie pilota w deficycie czasu.

3) Préba wykonania zakretu o 180° na zbyt matej wysokosci.

Czynniki sprzyjajace:
Nie ustalono.

Po zakonczeniu badania PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczgcych
bezpieczenstwa.

1 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, w dniu zdarzenia LMT=UTC+2 h.
2 Wszystkie wysokosci w raporcie sg AGL.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

Dnia 15 czerwca 2022 r. na lotnisku w Lubinie (kod ICAO: EPLU) odbywaty sie loty
szybowcowe w ramach 12. Wiosennego Obozu Przelotowego (dalej: 12. WOP)
organizowanego przez Aeroklub Zagtebia Miedziowego. Starty do lotow odbywaty sie
z pasa trawiastego na kierunku 13. O godzinie 12:03 do lotu wystartowat szybowiec
ASG-29E o0 znakach rozpoznawczych SP-3818. Pilot planowat wykonaé przelot
treningowy — dowolny. Po holu za samolotem, pilot wyczepit szybowiec na wysokosci
okoto 600 m i rozpoczat lot termiczny krgzgc nad lasami po potnocno-wschodniej
stronie lotniska (Rys. 1). W krazeniu uzyskat dodatkowo 80 m wysokosci, a nastepnie
zaczat jg wytracac.

Start E-2,Start E

\,

Miejsce
zdarzenia

A

)

Rys 1. Zapis lotu na podstaW|e odczytanego pliku IGC [zrodio: GPS pilota]

Okoto godziny 12:30, kiedy szybowiec znajdowat sie w rejonie pierwszego zakretu na
wysokosci okoto 200 m, pilot rozpoczat prébe uruchomienia silnika dolotowego, ktora
sie nie powiodta. Pilot wykonywat lot z wiatrem po prawym kregu. W trakcie zakretu do
ladowania w prawo, na matej wysoko$ci szybowiec zostat przeciggniety. Uderzyt
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w ziemie prawym skrzydtem, a nastepnie przednig czescig kadtuba. Przemieszczajgc
sie po ziemi o 50 m, szybowiec obrécit sie w prawo o okoto 180° w stosunku do
kierunku lotu (wykonat cyrkiel) i zatrzymat sie.

W wyniku zderzenia pilot odniést powazne obrazenia ciata, a szybowiec ulegt
znacznemu uszkodzeniu (Rys. 2).

Rys. 2. Zdjecie szybowca po zdarzeniu [zrédto: Dariusz Deptuta]

O wypadku powiadomiono stuzby ratownicze, ktére po przyjezdzie udzielity pilotowi
pierwszej pomocy i przetransportowaty go do szpitala w Lubinie.

1.2. Obrazenia osob

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 0 0 0
Powazne 1 0 0 1
Lekkie 0 0 0 0
Brak 0 0 0 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia szybowca z ziemig uszkodzona zostata przednia czes¢ kadtuba,
skrzydta, statecznik pionowy i poziomy, belka ogonowa zostata ztamana, a linka
hamulca smigta zerwana (Rys. 3).

Rys. 3. Uszkodzenia szybowca [zrodio: PKBWL]

1.4. Inne uszkodzenia

W trakcie zdarzenia nieznacznie uszkodzona zostata trawiasta nawierzchnia lotniska.

RAPORT KONCOWY
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1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)
Pilot szybowcowy, lat 56, posiadat:

wazng licencje pilota szybowcowego SPL;

wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie;

nalot na szybowcach (wg o$wiadczenia pilota) wynoszacy 1100 h;
KWT i KTP w okresie waznosci.

W ostatnich 24 miesigcach (wg oswiadczenia ) nalot pilota wynosit 140 h.

W trakcie 12. WOP wykonat: 5 lotéw w czasie 13 godzin i 22 minut.

1.6. Informacje o statku powietrznym

ASG 29E (ASW 27-18E) to jednoosobowy, wysokowyczynowy szybowiec klasy FAI
18-metrowej z chowanym silnikiem dolotowym o mocy 18 kW (24 KM), co zapewnia
mu predkos$¢ wznoszenia 1,2 m/s (Rys. 4). Rozpietos¢ skrzydet mozna zmniejszy¢ do
15 metrow poprzez zmiane koncéwek. Skrzydta wyposazone sg w lotki, klapy,
hamulce aerodynamiczne, a na koncowkach skrzydet znajdujg sie winglety . Napedy
sterowania lotkami, hamulcami aerodynamicznymi i klapami tgczg sie samoczynnie w
trakcie montazu skrzydet. Szybowiec posiada chowane podwozie, wyposazone w
hydrauliczny hamulec tarczowy. Dopuszczalna predko$¢ lotu wynosi Vne =270 km/h.

Rys. 4. Szybowiec ASG 29E [zrodto: W. Ozimek, online: https://www.jetphotos.com/photo/8165931,
dostep: 1.03.2023 ]

Szybowiec posiadat:

Swiadectwo rejestracji z dnia 26.01.2022 r.;

Swiadectwo zdatnosci do Lotu z dnia 21.03.2012 r.;
pozwolenia radiowe z datg waznosci do dnia 03.03.2032 r.;
— ubezpieczenia OC i AC.

RAPORT KONCOWY
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Rok budowy Producent Nr fabryczny Znaki 'Nr I_Data
ptatowca rozpoznawcze | rejestru rejestru
Alexander Schleicher
2012 GmbH & Co. 29638 SP-3818 3818 26.01.2022

Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC): wazne do dnia 17.02.2023 r.
1233 godz. 22

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji:

min.
Liczba lotow od poczatku eksploatacii: 342 lotow.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu: 13 godz. 22 min.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych: 21.12.2021 r.
przy nalocie catkowitym: 1220 godzin

Kolejne czynnosci okresowe — przeglad roczny.
Silnik: SOLO 2350, dwucylindrowy, dwusuwowy.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny

2011r. SOLO Kleinmotoren 1089

Data zabudowy silnika na ptatowiec: 2012 r.
Maks. moc startowa: 24 KM

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji:
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych:

przy liczbie godzin pracy:

7

11 godz.19 min.
21.12.2021 .
11 godz. 19 min.

Kolejne czynnosci okresowe po 25 godzinach lub po 12 miesigcach.

Smigto: dwutopatowe, drewniane o statym skoku, wyprodukowane w 2021 r. przez

firme Alexander Schleicher Segelflugzeugbau nr fabryczny 2619.

Stan MP i S przed lotem:

paliwo: Pb 95 - 8 litrow
Zatadowanie szybowca:
— masa szybowca pustego: 339,8 kg
— masa paliwa: 6,0 kg
— masa zatogi: 105,0 kg
— masa bagazu: 1,0 kg

Masa catkowita:

— dopuszczalna: 600,0 kg
— rzeczywista: 451,8 kg

RAPORT KONCOWY
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Maksymalny dopuszczalny zatadunek w kabinie: 109,5 kg.
Rzeczywisty zatadunek w kabinie: 106 kg.

1.7. Informacje meteorologiczne
Prognoza pogody GAMET

FAPL22 KRAK 156960

EPWW GAMET VALID 151000/151600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A2 BLW FL15@

SECN I
HAZARDOUS WX NIL
SECN II

PSYS: 12 H 1022 HPA OVER SE POLAND MOV SE SLW NC
L 997 HPA OVER LADOGA LAKE MOV NE NC

SFC WIND: 1@/16 VRB/@2KT
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL VRB/@5KT PS18
2600FT AMSL VRB/OS5KT PS15
3300FT AMSL VRB/®S5KT PS12
5000FT AMSL VRB/@5KT PSe7
10600FT AMSL 3@0/20KT MSel
CLD: 10/16 NE OF LINE EPZG-EPOP SCT/BKN CU 5008/75@0FT AMSL
10/16 NE OF LINE EPZG-EPOP LCA FEW/SCT AC 9000/11000FT AMSL
16/16 SW OF LINE EPZG-EPOP LCA SCT CU 5000/7000FT AMSL
FZLVL: 16/16 FM SW PART 10000FT AMSL TO NE PART 8500FT AMSL

Pilotowi nie udato sie wykorzystac termiki do nabrania wysokosci, co nie miato wptywu
na koncowa faze lotu.

1.8. Pomoce nawigacyjne

W tablicy przyrzadow szybowca fabrycznie zabudowano GPS LX 9000. Ponadto pilot
w trakcie lotu korzystat z urzgdzenia Naviter Oudie IGC NAV-96X.

1.9. Lacznosé

Szybowiec byt wyposazony w radio firmy Becker Avionics GmbHtypu AR 6201 oraz
transponder firmy Garrecht Avionik GmbH VT-01 Mode-S.

W trakcie zdarzenia radio bylo sprawne, jednak pilot szybowca nie prowadzit
korespondenciji radiowej.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Lubin (EPLU) — lotnisko uzytku publicznego niepodlegajgce certyfikaciji,
zarzgdzane przez Aeroklub Zagtebia Miedziowego (Rys. 5).

RAPORT KONCOWY 10z21
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K~

Wspoéirzedne: N51°25'22.8" E16°11 462"
Radio: 119,535
Elewacja: 507 ft

S

W Google Earth

b 3 \ & - ol :
Rys. 5. Lotnisko Lubin (EPLU) [zrodio: PKBWL]

1.11. Rejestratory poktadowe

W tablicy przyrzgdéw szybowca fabrycznie zabudowano GPS LX 9000, a pilot
w trakcie lotu korzystat z Naviter Oudie IGC NAV-96X, ktéry w nastepstwie zdarzenia
zostat uszkodzony (Rys. 6).

PO ——— /‘
» e

Rys. 6. Rejestratory lotu. Po prawej stronie uszkodzony rejestrator Naviter Oudie IGC [zrodio: PKBWL]

Przebieg lotu zostat zapisany przez oba rejestratory. Pliki IGC zostaty zapisane na
kartach SD i odczytane.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

W trakcie zakretu w prawo wykonywanego na matej wysokosci szybowiec zostat
przeciaggniety i zahaczyt prawym skrzydtem o ziemie. Wedtug relacji swiadkéw, po
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zetknieciu z ziemig skrzydto wygieto sie, a nastepnie szybowiec przemieszczajac sie
w lewo, uderzyt kadlubem o ziemie przy predkosci okoto 95,2 km/h (wg zapisu
rejestratora GPS). W wyniku zderzenia z ziemig uszkodzeniu ulegly skrzydta
szybowca i przednia dolna cze$¢ kadtuba, klapka podwozia zostata wyrwana,
odpadfa owiewka kabiny, ztamana zostata belka ogonowa oraz uszkodzony zostat
statecznik pionowy i poziomy. W trakcie demontazu szybowca nie udato sie
zdemontowac¢ koncéwki prawego skrzydta. Prawdopodobnie w trakcie kontaktu
prawego skrzydta z ziemig sworzeh mocujgcy koncowke ze skrzydiem zostat
znieksztatcony.

Na miejscu zdarzenia ustalono, ze:

— po zderzeniu z ziemig szybowiec przemiescit sie o okoto 50 m;

— dzwignia podwozia w kabinie szybowca byta w potozeniu ,schowane” (Rys. 7);
— klapy znajdowaty sie w potozeniu ,2” — kat wychylenia ujemny (Rys. 7);

— zawor paliwa byt otwarty;

— dzwignia wysuwania i uruchamiania silnika znajdowata sie w pozycji ON;

— w zbiornikach balastowych nie byto wody;

— w zbiorniku paliwa znajdowato sie 8 | paliwa (Rys. 8);

— paliwo w filtrze byto czyste (Rys. 8).

Zawoér paliwa -~ silnik

5k 8|

R Ny
: . < 2
e S P >

szybowca [zrodito: PKBWL]

Rys. 8. Poziom paliwa w zbiorniku oraz filtr
paliwa [zrodio: PKBWL]

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku zdarzenia pilot odnidst obrazenia kregostupa.

RAPORT KONCOWY 12z21
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1.14. Pozar

Nie miat miejsca.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot miat prawidtowo zapiete pasy bezpieczenstwa. Po zdarzeniu zostat wyciggniety
z kabiny szybowca przez stuzby ratunkowe — strazakow.

1.16. Testy i badania
Do analizy zdarzenia wykorzystano zapisy lotu z rejestratoréw (pliki IGC).

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Lot odbywat sie w ramach 12. WOP organizowanego przez Aeroklub Zagtebia
Miedziowego.

Aeroklub Zagtebia Miedziowego jest certyfikowanym osrodkiem szkolenia lotniczego
(ATO) i prowadzi szkolenia do licencji pilota szybowcowego SPL oraz licencji pilota
samolotowego PPL(A).

Posiadajgc status Organizacji Pozytku Publicznego, aeroklub prowadzi réwniez
dziatalnos¢ spoteczng, udostepniajgc miedzy innymi pomieszczenia oraz teren pod
réznego rodzaju wydarzenia majgce charakter charytatywny.

W sktad aeroklubu wchodzg trzy sekcje specjalnosciowe: samolotowa, szybowcowa
i modelarska.
1.18. Informacje uzupetniajace

Zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010
z dnia 20 pazdziernika 2010 r. artykut 16 punkt 4.

Strony wniosty/nie wniosty uwag do tresci Raportu Koncowego, ktére zostaty
uwzglednione.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Wykorzystywano standardowe metody badan.

2. ANALIZA
2.1. Przeglad przediotowy

Przed lotem pilot wykonat przeglad szybowca. W trakcie przeglagdu wysunat silnik
dolotowy, sprawdzit, czy prawidtowo sie zablokowat w pozyciji ,otwarte”, odpowietrzyt
uktad paliwowy, a nastepnie go schowat.

2.2. Analiza lotu

Po starcie za samolotem o godzinie 12:03, pilot wyczepit szybowiec na wysokosci
575 m i rozpoczat lot termiczny, krgzgc nad lasami po pétnocno-wschodniej stronie
lotniska (Rys. 1). Poczatkowo (krgzac w kominie termicznym) pilot zyskat dodatkowo
80 m wysokosci (Rys. 9). Przez okoto 3 min utrzymywat sie na wysokos$ci okoto 650
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m, a nastepnie zaczat opadacé. Na wysokosci 290 m pilot skierowat szybowiec w strone
lotniska, rozpedzit go do predkosci 152 km/h i kiedy znalazt sie na wysokosci 225 m,
rozpoczat proces uruchamiania silnika (Rys. 1. START E, Rys. 9).
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Rys. 9. Zapis wysokosci lotu [zrodto: LX 9000]

W Instrukcji Uzytkowania w Locie (dalej: [UwL) szybowca ASG 29E jest informacja, ze
uruchamiajgc silnik dolotowy zawsze nalezy braé pod uwage mozliwosé, ze
uruchomienie silnika sie nie powiedzie. W zwigzku z tym proces ten nalezy rozpoczgé
na bezpiecznej wysokosci, tak, aby byto mozliwe schowanie silnika i wykonanie
normalnego lgdowania. Wysokosc¢ okreslona w IUwL jako bezpieczna to 400 m. Utrata
wysokos$ci w trakcie uruchamiania silnika wynosi 100-200 m, a czas uruchomienia to
okoto 40 s.

Pilot oswiadczyt, ze na wysokosci okoto 300 m skierowat szybowiec w kierunku
lotniska, wysunat silnik i prébowat go uruchomi¢. Gdy smigto zaczeto sie obracad,
wigczyt zapton, wydawato mu sie, ze silnik zaczat z przerwami pracowac, wiec miat
nadzieje, ze zacznie pracowac normalnie.

Pilot rozpoczat proces uruchamiania silnika na zbyt malej wysokos$ci niezgodnej
z IUwL.

Zgodnie z IUwL procedura uruchomienia silnika w locie powinna przebiegac
nastepujgco:

wytgcznik gtdwny — wigczony;

predkos¢ lotu ponizej 140 km/h;

dzwignia silnika — do pozycji EXRTACT;

zielona kontrolka LED — swieci;

dzwignia silnika — do pozycji DECO;

predkos¢ lotu zwiekszy¢ do 120 km/h;

dzwignia silnika — do pozycji ZAPLON;

poczekaj, az silnik sie uruchomi (obroty wzrosng powyzej 4400 obr./min);

©NOoOOhRWNE
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9. zmniejsz predkos¢ lotu do 95 km/h (najlepsze wznoszenie);

Analizujgc zapis koncowej fazy lotu (Rys. 10) wida¢, ze pilot rozpoczgt wysuwanie
napedu na wysokosci 225 m przy predkosci 147 km/h i opadaniu 3,4 m/s, a nastepnie
do chwili zarejestrowanej jako uruchomienie silnika predko$¢ nie przekroczyta 117
km/h. Po wysunieciu sie napedu (okoto 7 s), kiedy zaswiecita sie zielona lampka
kontrolna LED, pilot powinien przestawi¢ dzwigne silnika do pozycji DECO
(dekompresja) i zwiekszy¢ predkos¢ lotu powyzej 120 km/h, aby rozkreci¢ smigto
i dopiero wtedy przestawi¢ dzwignie silnika do pozycji ZAPLON. Jak wynika z zapisu,
predkosc¢ lotu do uruchomienia silnika byta zbyt mata, w zwigzku z czym silnik nie
pracowat prawidtowo — nie osiggnat petnej mocy.

Po uruchomieniu silnika pilot zmniejszyt predkosc lotu do okoto 100 km/h i kilkakrotnie
probowat przejs¢ na wznoszenie, jednak w zwigzku z tym, Ze silnik nie pracowat
prawidtowo, proby sie nie powiodty.

Préby przejscia szybowca na wznoszenie w trakcie lotu z wiatrem, Swiadkowie okreslili
jako ,goérki wykonywane przez szybowiec” (Rys. 10).
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Rys. 10. Zapis wysokosci lotu, na ktérym zaznaczono predkosci lotu i wskazania wariometru
[zrédio: Naviter Oudie]

Jak oswiadczyt pilot, po uruchomieniu silnika na panelu kontrolnym lampka migata na
czerwono, co $wiadczy o tym, ze silnik nie uruchomit sie prawidtowo. W takiej sytuaciji
na wyswietlaczu LED podawana jest informacja SWITCH E, ktorej pilot nie przeczytat.

W trakcie ogledzin szybowca po zdarzeniu ustalono, ze maszt, na ktorym jest
zamontowany silnik, nie byt wysuniety do konca (Rys. 11).
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/ i : | B /
Rys. 11. Potozenie masztu: A: w szybowcu po wypadku, B: prawidtowe potozenie
[zrédio: PKBWL, Internet]

Na zdjeciach szybowca w locie rowniez widac, ze maszt nie jest wysuniety do konca
(Rys. 12).

Rys. 12. Potozenie masztu w locie: po lewej — w szybowcu, ktéry ulegt wypadkowi,
po prawej — prawidtowe potozenie [Zrédito: Dariusz Deptula, Internet]

Po nieudanej probie uruchomienia silnika i po przeczytaniu informacji SWITH E na
panelu LED, pilot powinien w lusterku sprawdzi¢ potozenie masztu (silnika). Po
stwierdzeniu, ze maszt jest nieprawidtowo wysuniety, powinien przeprowadzi¢
procedure opisang dla takiej sytuacji w lUwL.

Pilot dziatajac w deficycie czasu, zbyt szybko i nieprawidiowo wykonat procedure
uruchomienia silnika.

Zgodnie z zapisem w IUwL na wysokosci okoto 150 m pilot powinien wypusci¢
podwozie i ustawi¢ klapy w pozycji ,5”, a w kohcowej fazie podejscia w pozycji ,6”
(Tabela 1).

W trakcie ogledzin kabiny po zdarzeniu dZzwignia klap ustawiona byta w pozycji ,27,
a podwozia w pozycji ,schowane”.

Pozycja klap ,2” jest przewidziana do wykonywania optymalnego lotu na wiekszych
predkosciach. Wedtug IUwWL przy masie rzeczywistej 451,8 kg zakres predkosci wynosi
143-180 km/h, natomiast pozycja klap ,5” jest przewidziana dla predkosci ponizej 93
km/h (Rys. 13).
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Flap 2 1
Setting E 6 - ; .
Flap | 4701120 | 24°02° | 20°119° | 12°111°| 50 | ©0° | -2,5°
deflection
Description | Landing | Circling | Circling | Neutral | Gliding | Gliding | Gliding

Tabela 1. Katy wychylenia klap [zrédto: TUwL]

Wolbklappenumschaltpunkte fiir 18m (vorlaufig!)
Flap Ranges for 18m (preliminary!)
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Rys. 13. Wykres obrazujgcy zalecane ustawienia klap w locie po prostej w zaleznosci od masy
szybowca [zrodto: 1UwL]

Nalezy mie¢ na uwadze, ze przy ustawieniu klap w pozycji ,2”, predkos¢ minimalna
(przeciggniecia) jest wieksza niz w potozeniu klap ,5”. Prawdopodobnie, gdyby klapy
byty ustawione w potozeniu ,5”, szybowiec nie zostatby przeciggniety w zakrecie.

Prawdopodobnie, gdyby pilot wypuscit podwozie, to koto zmniejszytoby site zderzenia
z ziemig. Obrazenia ciata pilota, jak i uszkodzenia szybowca mogty by¢ mniejsze.

Jak oswiadczyt pilot, nie przygotowat sie do Ilgdowania, poniewaz miat nadzieje, ze
silnik zacznie prawidtowo pracowac.

Pilot nie skonfigurowat szybowca (nie przygotowat sie) do ladowania.

W zaistniatej sytuaciji, kiedy szybowiec znajdowat sie na wysokos$ci okoto 200 m, pilot
powinien zgtosi¢ drogg radiowg kierujgcemu lotami, ze bedzie Ilgdowat z lotu
termicznego na lotnisku i okreslic¢, jaki wykona manewr do Igdowania.
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Podejscie do Igdowania pilot mogt wykonac lecgc po potnocnej stronie lotniska i wyjs¢
na prostg do lagdowania na kierunku RWY 13 (Rys. 14, odcinek A) lub Igdowaé
Z wiatrem na kierunku RWY 31 (Rys. 14, odcinek B).

Kiedy szybowiec leciat z wiatrem (na wysokosci okoto 50 m), a silnik pracowat
nieprawidtowo, pilot miat jeszcze czas na podjecie decyzji o wykonaniu lgdowania
z wiatrem z wysunietym napedem (Rys. 14, odcinek C). W tym celu mégt przestawié
dzwignie rozruchu silnika w potozenie DECO, aby wylgczy¢ silnik i lgdowac
z wiatrakujgcym smigtem. Gdyby pilot podjat takg decyzje, to miatby do dyspozyciji
okoto 1 km terenu w obrebie lotniska na kierunku 31 (czeSciowo poza wyznaczonymi
drogami startowymi).

Zapis lotu

IR s . GOOGLE EARTH
f N % Az |

a ‘ A / i I S N
Rys. 14. Zapis przebiegu lotu i mozliwe sposoby bezpiecznego podejscia
do lagdowania [zrodto: PKBWL]

Zakret o 180° do lgdowania pilot rozpoczgt na wysokosci okoto 30 m (Rys. 15).
Do chwili zderzenia z ziemig predkos¢ lotu w zakrecie zmniejszata sie ze 108 km/h do
okoto 95 km/h. W trakcie zakretu szybowiec zostat przeciggniety, zsunat sie na prawe
skrzydto i uderzyt nim w ziemie. Skrzydto wygieto sie i sprezynujgc — wyrzucito
szybowiec do gory, ktory nastepnie uderzyt kadtubem i ogonem o ziemie. W wyniku
zderzenia belka ogonowa zostata ztamana, a szybowiec obracajgc sie o okoto 180°,
przemiescit sie o okoto 50 m (Rys 16).
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Slad pozostawiony
przez ztamang
belke ogonowa

Slad kadtuba

Slad koncowki
prawego skrzydta

Rys. 16. Szkic miejsca zdarzenia [zrodio: PKBWL]

Wykonanie zakretu o 180° na tak matej wysokosci z wysunietym zespotem
napedowym (ktory dziatat jak hamulec aerodynamiczny) nie miato szans na
powodzenie. Po wykonaniu zakretu o 90° pilot mogt jeszcze wykonaé lagdowanie
w poprzek lotniska (Rys. 14, odcinek D). Miatby wtedy do dyspozycji okoto 350 m
terenu poza uzytkowg czes$cig lotniska. Prawdopodobnie skutki takiego lgdowania
miatyby mniejsze nastepstwa.
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3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu.

Szybowiec miat dokumenty niezbedne do wykonywania lotéw.

Szybowiec byt ubezpieczony.

Szybowiec byt wyposazony w pomoce nawigacyjne.

W trakcie zdarzenia radio byto sprawne, ale pilot nie prowadzit korespondenciji.
Szybowiec byt wyposazony w rejestratory lotu.

Po zderzeniu szybowiec przemiescit sie o okoto 50 m.

Dzwignia podwozia w kabinie szybowca byta w potozeniu ,schowane”.

Klapy znajdowaty sie w potozeniu ,2”.

10)Zawor paliwa byt otwarty.

11)Dzwignia wysuwania i uruchamiania silnika znajdowata sie w pozycji ON.

12)W zbiornikach balastowych nie byto wody.

13)W zbiorniku znajdowato sie 8 litréw paliwa.

14)Paliwo w filtrze byto czyste.

15)Pilot miat prawidtowo zapiete pasy bezpieczenstwa.

16)Przed lotami pilot wykonat przeglad szybowca.

17)Pilot rozpoczat proces uruchamiania silnika na zbyt matej wysokosci.

18)Pilot dziatajgc w deficycie czasu, zbyt szybko i nieprawidlowo wykonat procedure

uruchomienia silnika.

19)Pilot nie skonfigurowat szybowca do lgdowania.
20)W wyniku zdarzenia pilot odniost powazne obrazenia ciata.
21)W wyniku zdarzenia szybowiec zostat znacznie uszkodzony.

3.2. Przyczyny wypadku

1)
2)

3)

Brak decyzji o przerwaniu lotu i wykonaniu lgdowania po nieudanej probie nabrania
wysokosci w kominie termicznym.

Rozpoczecie uruchamiania silnika dolotowego na zbyt matej wysokosci co
w koncowej fazie lotu spowodowato dziatanie pilota w deficycie czasu.

Préba wykonania zakretu o 180° na zbyt matej wysokosci.

3.3. Czynniki sprzyjajace

Nie ustalono.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.

5. ZALACZNIKI
Brak.
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KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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