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RAPORT KONCOWY 2022/5425

Jedynym celem badania . s
i raportu korncowego jest Aeroklub Gdanski

zapobieganie wypadkom PDPS PZL-Bielsko, szybowiec, SZD-50-3
i incydentom lotniczym.

e " Puchacz, SP-3407
K0mISja nie orzeka o winie

i odpowiedzialnosci. Pruszcz Gdanski, 14 wrzesnia 2022 r.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sagdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskow

O i Raport Koncowy zostat wydany przez
i interpretaciji.

Panstwowg Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 20 grudnia 2023

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa

'}E{’ Kontakt@pkbwl.gov.pl
il @ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
E . https://www.pkbwl.gov.pl
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WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r.
w sprawie badania wypadkéw i incydentdw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z 12.11.2010, str. 35, z p6zn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze z dnia
3lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z p6zn. zm.) i prawa Unii
Europejskiej z zakresu wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
z uwzglednieniem norm i zalecanych metod postepowania zawartych
w Zatgczniku 13 do Konwencji o0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z pozn.
zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator (uzytkownik), rodzaj lotu — Aeroklub Gdanski, lot szkolny.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — PDPS PZL-
Bielsko, szybowiec, SZD-50-3 Puchacz, SP-3407.

Miejsce i data zdarzenia — Pruszcz Gdanski, 14 wrzesnia 2022 r.

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 14 wrzesnia 2022 r.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2022/5425.

Na podstawie wstepnych informaciji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.

POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

- PKBWL

— panstwo miejsca zdarzenia — Polska;
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— panstwo rejestracji — Polska,;

— panstwo operatora — Polska,;

— panstwo producenta — Polska;

— panstwo, ktérego obywatele doznali powaznych obrazeh — Polska;

- ULC.

ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL.
Nadzorujgcy badanie (1IC) — Jacek Bogatko.

Czlonek zespotu badawczego — Krzysztof Btasiak

Czionek zespotu badawczego — Barttomiej Czerkowski

Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych.
ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatan jakie nalezy podjaé lezy
w gestii tych organéw. Szczegdéty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegdlne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzien, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.

STRESZCZENIE

Na lotnisku Pruszcz Gdanski (EPPR) byt wykonywany lot szybowca po starcie za
samolotem. Celem lotu byto nauczenie ucznia-pilota wyprowadzania szybowca
z korkociggu. Po wyczepieniu zatoga rozpoczeta wykonanie ¢wiczenia. W trakcie
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wykonywania kolejnego korkociggu proba wyprowadzenia z niego nie powidta
sie. Szybowiec zderzyt sie z ziemig po potnocno-wschodniej stronie lotniska.

W wyniku zderzenia instruktor i uczen odniesli powazne obrazenia ciata,
a szybowiec ulegt zniszczeniu.

SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE

o

Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)

' Minuta
, Sekunda
SKROTY
AGL Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)
C Stopnie Celsjusza
E Wschod / wschodnia dtugosé geograficzna (ang. East / Eastern
longitude)
FI Instruktor lotniczy szkolenia ogdlnego (ang. Flight Instructor)
ft stopa(-y) (ang. foot/feet)
h Godzin(-y) (ang. hour/hours)
hPa Hektopaskal (ang. Hectopascal)
ICAO Organizacja Miedzynarodowego Lotnictawa Cywilnego

(ang. International Civil Aviation Organization)

lc Osoba nadzorujgca badanie (ang. Investigator-in-charge)
IlUwL Instrukcja Uzytkowania w Locie

kg Kilogram(y)

kgm Kilogramometr(-y)

km Kilometr(y)

kt wezet/wezty (ang. knot/knots)

LAPL Licencja Pilota Samolotow Lekkich (ang. Light Aircraft Pilot Licence)
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LMT Czas Miejscowy (ang. Local Mean Time)
LPR Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
m Metr(-y)

MTOM  Maksymalna masa do startu (ang. Maximum Take-Off Mass)

N Pétnoc / pdétnocna szerokos¢ geograficzna (ang. North / Northern
latitude)
PIC Pilot dowddca (ang. Pilot-in-Command)

RWY Droga startowa (ang. Runway)

S Potudnie / potudniowa szerokos¢ geograficzna (ang. South / Southern
latitude)

SPL Licencja Pilota Szybowcowego (ang. Sailplane Pilot License)

TWR Wieza kontroli lotéw (ang. Tower)

VFR Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscig (ang. Visual Flight Rules)

wW Zachdéd /| Zachodnia dtugos¢ geograficzna (ang. West / West
longitude)

1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

Dnia 14 wrzesnia 2022 r. na lotnisku w Pruszczu Gdanskim (EPPR) odbywaty sie
loty szybowcowe. Instruktor-pilot (zwany dalej instruktorem) zaplanowat, miedzy
innymi, loty z uczniem-pilotem (zwanym dalej uczniem) w/g ¢wiczenia SPL/I-5
(loty na matej predkoSci, przeciggniecia, rozpoznanie korkociggu
i zapobieganie wejsciu w korkocigg).

O godzinie 17:11 zespot samolot/szybowiec wystartowat do drugiego lotu w/g
¢wiczenia SPL/I-5. Wedtug oswiadczenia instruktora, po wyczepieniu rozpoczat
wykonanie ¢wiczenia na wysokosci okoto 700 m. Z pierwszego, lewego
korkociggu uczen wyprowadzit szybowiec na wysokosci 550-600 m. Poniewaz
wyprowadzenie nie bylo prawidtowe, instruktor przekazat uczniowi uwagi
i ponownie wprowadzit szybowiec w lewy korkocigg. Po chwili dat uczniowi
polecenie, aby ten wyprowadzat. Uczen stwierdzit, Zze prébuje to uczynic, ale
szybowiec nie chce sie zatrzymac. Instruktor przejat sterowanie. Po nieudanych
prébach wyprowadzenia, kiedy na wysokosci okoto 300 m miat da¢ komende do
skoku, szybowiec przestat sie obracac. Instruktor zaczat wyprowadzac¢ go do lotu
poziomego, ale szybowiec ponownie zaczat kreci¢ korkocigg w lewo. Na
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wysokosci 150-200 m instruktor stwierdzit, ze wysokos¢ jest na tyle mata, ze
w trakcie wyprowadzania moze doj$¢ do czotowego zderzenia z ziemig przy
duzej predkosci. W zwigzku z tym podjat decyzje, ze doprowadzi do zderzenia
szybowca z ziemig w korkociggu tak, aby lewe skrzydto, ktére jako pierwsze
uderzy o ziemie, w trakcie destrukcji przejeto czes¢ energii zderzenia i ztagodzito
jego skutki. Szybowiec zderzyt sie z ziemig w odlegtosci okoto 1900 m od
wschodniego progu betonowego pasa startowego, po poétnocno-wschodniej
stronie lotniska.

Rysunek 1. Szybowiec po wypadku
O zdarzeniu poinformowano stuzby ratunkowe i PKBWL.

W wyniku zderzenia instruktor i uczen odniesli powazne obrazenia ciata.

Zatoga szybowca zostata przetransportowana $migtowcami LPR i Marynarki
Wojennej do szpitala.

W wyniku zderzenia z ziemig szybowiec zostat zniszczony.

1.2. Obrazenia oso6b

Tabela 1. Ogolne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogotem na
Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie pokiadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne 0 0 0 0
Powazne 2 0 2 0
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Lekkie 0 0 0 Nie dotyczy
Brak 0 0 0 Nie dotyczy
RAZEM 2 0 2 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemig szybowiec zostat zniszczony (Rys. 1, 2). Przed
zderzeniem z ziemig od szybowca nie oddzielita sie zadna jego czes¢.

Rysunek 2. Szybowiec po wypadku

1.4. Inne uszkodzenia

Nieznaczne uszkodzenia gruntu.

1.5. Informacje dotyczace personelu

1.5.1. Dowddca statku powietrznego
Instruktor-pilot (FI): mezczyzna, lat 55.
Licencja: SPL — licencja pilota szybowcowego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licenciji:

— FIl Restricted.
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Nalot ogdlny:
— 356 h 02 min, w tym jako instruktor 13 h 52 min.;
— w ostatnich 90 dniach 45 h 09 min;
— liczba lotow 1124.
Kontrola w powietrzu — zaliczona, przeprowadzona dnia 25 marca 2022 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — LAPL bez ograniczen, wazne do 16 wrzesnia
2022 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — instruktor-pilot miat zapewniony
odpoczynek w warunkach domowych.

1.5.2. Uczen
Uczen-pilot: mezczyzna, lat 19.
Nalot ogdélny: 3 h 35 min w 33 lotach.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa 2 bez ograniczen, wazne do 24 maja
2027 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — uczen-pilot miat zapewniony odpoczynek
w warunkach domowych.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Zdatnosc¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Informacje ogdlne:

— SZD-50-3 Puchacz jest szybowcem szkolno-treningowym
konstrukcji laminatowej. Skrzydta konstrukcji potskorupowe;j
0 obrysie trapezowym z ujemnym skosem i dodatnim
wzniosem, wyposazone w ptytowe hamulce aerodynamiczne
umieszczone na gornej i dolnej powierzchni skrzydta. Kabina
dwumiejscowa, w ukfadzie tandem (jeden za drugim)
wyposazona w dwie tablice przyrzgdow. Usterzenie klasyczne,
krzyzowe. Podwozie stanowig dwa state kota w uktadzie
jednosladu. Koto gtowne jest amortyzowane, wyposazone
zostato w hamulec tarczowy. Na koncu belki ogonowe;j
znajduje sie ptoza lub kotko. Szybowiec jest dopuszczony do
wykonywania akrobacji podstawowej, a w wersji akrobacyjnej
do wykonywania akrobacji zaawansowanej. Doskonato$¢
szybowca wynosi ok. 30;

— producent — PDPS PZL-Bielsko;
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oznaczenie fabryczne (model) — SZD 50-3 Puchacz;
nr fabryczny (seryjny) — B-1719;

rok budowy — 1988;

znaki rozpoznawcze — SP-3407;

wiasciciel — Aeroklub Gdanski;

uzytkownik — Aerokolub Gdanski;

Swiadectwo rejestracji — data wpisu 17 marca 2004 r.,
nr rejestru 3407 — wazne w dniu zdarzenia;

Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 17 czerwca 2008 r.,
bez ograniczeh — wazne w dniu zdarzenia.

b) Historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 3619:42 h;

nalot po naprawie gtéwnej — 637:38 h;

nalot od ostatniego przegladu — 6:09 h;

modyfikacje — zabudowa radiostacji ATR833-11-(C008)-(C001);

biuletyny serwisowe — wszystkie biuletyny eksploatacyjne
zostaty wykonane.

c) Obcigzenie statku powietrznego:

d)

max masa szybowca — 570 kg;

masa szybowca pustego — 389,7 kg;

masa uzytkowa szybowca — 180,3 kg;

masa w pierwszej kabinie (uczen, spadochron) — 66 kg;
masa w drugiej kabinie (instruktor, spadochron) — 101 kg;

masa szybowca do lotu — 556,7 kg.

Wyznaczenie potozenia srodka masy szybowca:

moment statyczny szybowca pustego — 239,905 kgm;

moment statyczny zatadunku w pierwszej kabinie -
-79 kgm;

moment statyczny zatadunku w drugiej kabinie — -15 kgm;
Moment masy szybowca w locie:

239,905 kgm + (-81) kgm + (-15) kgm = 143,905 kgm
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Wykres potozenia srodka masy.

tkg)
|
5565 " \
\ obsrar prawidiqwega \
potopeniasrodkgraras
500 \ }
//
\\M_‘.~
~—
\‘\
T~ /
400
100 150
%0 143,905

-
M (kgm)

Potozenie $Srodka masy szybowca miescito w wyznaczonych

granicach.

e) Zatadunek kabiny szybowca byt zgodny z indywidualnym planem

wywazenia — tabela 1.

ne.fabe. . B-4749 .

SZD-50-3.rucHacz’

g INDYWIDUALNY
PLAN WYWAZENIA

Masa szybowca pustego z
standardowym,oraz nastqpujscym

wyposezeniem
m wyposeieniem
) /@rz/z-zgda\/, 7zopes {u;/.a -

W LOCIE 870 kg

MANSYMALNA NIEPRZEKRACZALNA MASA

-SZYBOWCA

MAKSYMALNA ELACZNA MASA LADUNKU,TO JEST
Tabela 1 | ZAROGI | BAGAZUZS( kg
: Meso pilota ze spadochronem kg [cigiarki |DATA
1 i kabina wywazajgce |PODPIS
FERsIne Iminimum{maksimum |sztuk: PIECZEC KT
0 55 65 T ,
0 65 30 2 /
. @ 30 110 0 1721
55 5S 710, 0 .
60 55 110 0 ]
70 55 1. 0 v
80 55 770, 0
90 55 90,3 0
100 55 %3 0
110 55 76,3 g _

f) Obstuga oraz dokumnetacja techniczna szybowca byly prowadzone

prawidtowo.
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1.7. Informacje meteorologiczne

Warunki meteorologiczne wedtug raportu METAR dla lotniska EPGD w dniu
14 wrzesnia 2022 r. na godz.16:30 (18:30 UTC) byty nastepujgce:

EPGD 141830Z 24006KT 9999 BKNO045 13/08 Q1001
Co oznacza:

— data: 14.09.2022 r.;

— godzina: 18:30 UTC;

— kierunek wiatru: 240°;

— predkos¢ wiatru: 06 kt;

— widzialnosc¢: powyzej 10 000 m;

— zachmurzenie: od 5/8 do 7/8, putap chmur 1350 m;

— temperatura otoczenia: 13°C;

— temperatura punktu rosy: 8°C;

— cisnienie: QNH 1001 hPa;

1.8. Pomoce nawigacyjne

Szybowiec nie byt wyposazony w pomoce nawigacyjne.

1.9. tacznosé

Zatoga prowadzita korespondencje radiowg z ,Pruszcz Radio”. Korespondencja
w obu kierunkach byfa czytelna. Po wypadku instruktorowi nie udato sie nawigzac¢
tgcznoéci radiowej z ,Pruszcz Radio”. O zaistnialym wypadku powiadomit
pracownika aeroklubu drogg telefoniczna.

Korespondencja byta prowadzona za pomocg Poktadowej stacji lotniczej typu
ATR833 firmy f.u.n.k.e. AVIONICS GmbH, na ktére Prezes Urzedu Komunikacji
Elektronicznej wydat Pozwolenie Radiowe.

1.10. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Pruszcz Gdanski, wskaznik lokalizacji ICAO — EPPR (Rys. 3).
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.
49. Baza Lotnicza w Pruszczu Gdanski

i%&@rzedn 2
FN54°14°43" E18°40/16"
Radio ¢ L
TWR 126,500 MHz ~
Elewacja

17 ft = ' ‘
RWY - W‘ i
094/24(09/27), 1166 x 45 m beton/asfalt Google Earth

Rysunek 3. Lotnisko Pruszcz Gdanski — czerwonym krzyzem zaznaczono miejsce wypadku

Korzystanie z betonowej drogi startowej przez cywilne statki powietrzne jest
mozliwe jedynie po uzyskaniu zgody od wojskowej stuzby ruchu lotniczego.
Podejscie do lgdowania oraz wejscie w krag nadlotniskowy od pétnocnej (N) i
zachodniej (W) strony lotniska nalezy wykonywa¢ z ominieciem miejscowosci
Pruszcz Gdanski. Nalezy omijac¢ osiedle mieszkaniowe ,Komarowo” znajdujgce
sie po potudniowo-zachodniej (SW)stronie lotniska. Startujgc w kierunku
zachodnim (W) nie nalezy przekraczac linii kolejowej.

UWAGA: Z powodu stanu nawierzchni, RWY nie przyjmuje odrzutowych statkéw
powietrznych.

1.11. Rejestratory parametréw lotu

Szybowiec nie byt wyposazony w rejestratory lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Potozenie miejsca wypadku pokazano na Rys. 3 (powyzej).

Szybowiec zderzyt sie z ziemig w lewym korkociggu. Jako pierwsze w ziemie
uderzyto lewe skrzydto (ktére zostato znacznie uszkodzone).Nastepnie przednia
cze$¢ kadtuba wbita sie w ziemie (brak pozostawienia sladéw dobiegu) i ulegta
catkowitej destrukcji (Rys. 4).
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Rysunek 4. Uszkodzenia lewego skrzydta i przedniej czesci kadtuba

W wyniku zderzenia ztamana zostata rowniez belka ogonowa kadtuba (Rys. 5).

Rysunek 5. Uszkodzona belka ogonowa

Szczatki szybowca byly rozrzucone na niewielkiej przestrzeni wokot wraku
(Rys. 1, 2). Charakter uszkodzen szybowca oraz $lady zderzenia wskazujg na to,
ze miato ono miejsce w trakcie rotacji w lewo z pochyleniem pod katem okoto
45°.

Do chwili zderzenia z ziemig uktad sterowania szybowcem byt sprawny.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku wypadku uczen oraz instruktor odniesli powazne obrazenia ciata.

Nie byli pod wptywem alkoholu lub innych substancji uposledzajgcych ich
dziatanie.

1.14. Pozar

Nie stwierdzono pozaru podczas lotu lub po zderzeniu.
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1.15. Czynniki przezycia

Uczenh zajmowat miejsce w pierwszej, a instruktor w drugiej kabinie szybowca.
Mieli prawidtowo zapiete pasy bezpieczenstwa i zatozone spadochrony
ratownicze.

Na wysokosci okoto 300 m instruktor probowat wyprowadzi¢ szybowiec
z korkociggu. Po zatrzymaniu autorotacji, kiedy wyprowadzat szybowiec do lotu
poziomego ponownie wpadt on w korkocigg. Od tej chwili wysokos¢ na
wykonanie skoku ratunkowego ze spadochronem byta zbyt mata.

Szybowiec zderzyt sie z ziemig w korkociggu, najpierw lewym skrzydtem, ktére
w trakcie destrukcji zamortyzowato site zderzenia kadtuba z ziemig. Dzieki temu
zaréwno uczen i instruktor przezyli.

Po zderzeniu instruktor prébowat nawigzac¢ tgcznos¢ radiowg z Pruszcz Radio,
co sie nie powiodto. Informacje o zdarzeniu i stanie zatogi przekazat do aeroklubu
za pomocg telefonu ucznia. Poprosit o zadysponowanie dwéch smigtowcow LPR
na miejsce zdarzenia.

Na miejsce zdarzenia przybyta Policja, Panstwowa Straz Pozarna oraz
Smigtowce LPR i Lotnictwa Marynarki Wojenne;.

Do chwili przybycia stuzb ratowniczych zatoga pozostawata w szczatkach kabiny.

Smigtowce przetransportowaty poszkodowang zatoge do szpitala.

1.16. Testy i badania

Stosowano standardowde metody badawcze.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Wiascicielem i uzytkownikiem szybowca byt Aeroklub Gdanski (AG).

Organizatorem lotow byt Aeroklub Gdanski, funkcjonowat kwadrat szybowcowy
i byt wyznaczony kierujgcy lotami.

Szybowiec byt obstugiwany przez certyfikowang organizacje kompleksowej
zdatnosci do lotu CAO Aeroklubu Gdanskiego.

Szkolenie odbywato sie w/g Programu Szkolenia Szybowcowego do Licencji SPL
Aeroklubu Gdanskiego.
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1.18. Informacje uzupetniajace

Zgodnie z informacjami zawartymi w Raporcie Korncowym sprzgdzonym przez
zespot badawczy Aeroklubu Gdanskiego w rozdziale 3. Wnioski korncowe punkt.
3.1 Ustalenia komisji, podpunkty:

n) z informacji uzyskanych od uzytkownika szybowca wynika, ze w trakcie
eksploataciji byt on kilka razy uszkodzony;

0) z informacji uzyskanych od instruktorow wykonujgcych loty szybowcem
SZD 50-3 Puchacz SP-3407 wynika, ze przy matej wadze pilota w pierwszej
kabinie miat tendencje do wykonywania ptaskiego korkociggu.

W trakcie lotow szybowcem Puchacz SP-3407 nie uzywano ciezarkow
wywazajgcych.

Zgodnie z zapisem w instrukcji uzytkowania w locie zalecany sposob
wyprowadzenia z korkociggu obejmuje:

— petne wychylenie steru kierunku przeciwnie do kierunku obrotu;
— wyczekanie do ok. 1 s;
— wychylenie steru wysokosci od siebie poza potozenie neutralne.

Maksymalne opoznienie przy wyprowadzeniu tym sposobem nie przekracza
jednej zwitki. Przy odmiennym lub niezdecydowanym postepowaniu opoznienie
moze przekraczac jedng zwitke.

Przed publikacjg raportu kohcowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu z zainteresowanymi osobami oraz podmiotami, ktére mogty wnies¢
swoje uwagi:

a) instruktor, zgtosit uwagi co do okolicznosci i przyczyn wypadku, ktore
zostaty uwzglednione;

b) uczen - pilot nie zgtosit istotnych uwag dotyczgcych okolicznosci
I przyczyn wypadku;
c) Aeroklub Gdanski zgtosit uwagi dotyczgcych  okolicznosci

i przyczyn wypadku, ktére zostaly czesciowo uwzglednone
W niniejszym raporcie.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Postanowienia ogdlne

Dnia 14 wrzesnia 2022 r. na lotnisku w Pruszczu Gdanskim instruktor zaplanowat
loty szkolne z uczniem na c¢wiczenie SPL/I-5 (loty na matej predkosci,
przeciggniecia, rozpoznanie korkociggu i zapobieganie wejsciu w korkocigg).
W trakcie wykonywania ¢wiczenia szybowiec w korkociggu zderzyt sie z ziemig.

Na podstawie analizy faktow zebranych na miejscu zdarzenia, PKBWL
postanowita przeprowadzi¢ petne badanie wypadku zakohczone Raportem
Koncowym.

2.2. Operacje lotnicze

2.2.1. Kwalifikacje zatogi

Instruktor — pilot posiadat uprawnienie instruktorskie z ograniczeniem FI(R). Jego
kwalifikacje byty wystarczajgce do wykonania lotu. Jako instruktor wylatat
13 h 52 min, jego doswiadczenie instruktorskie byto niewielkie.

Dobrg praktykg lotniczg powinno by¢, aby instruktor w trakcie lotow szkolnych
dostosowat margines bezpieczenstwa do swojego doswiadczenia i umiejetnosci.

2.2.2. Procedury

Lot powinien odbywac sie wedtug wytycznych zawartych w programie szkolenia
szybowcowego do licencji SPL. Zgodnie ze wskazéwkami wykonwaczymi
i organizacyjnymi do c¢wiczenia SPL/I-5 lot powinien rozpoczynaé sie na
wysokosci 800 — 1000 m i konczy¢ na wysokosci 400 m. W badanym przypadku
instruktor rozpoczat ¢wiczenie na wysokosci okoto 700 m, czyli ponizej.

Biorgc pod uwage mate doswiadczenie instruktorskie, powinien wykonaé
¢wiczenie na wiekszych wysokosciach, aby zapewni¢ wiekszy margines
bezpieczenstwa.

223. Pogoda

Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie wypadku.

2.3. Statek powietrzny

2.3.1. Masa i wywazenie

Masa szybowca mieécita sie w granicach dopuszczalnych.
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Wywazenie szybowca — potozenie jego srodka masy byto w tylnym zakresie (77%
tylnego potozenia), ale miescito sie w wyznaczonych granicach. Tylne potozenie
srodka masy spowodowato, ze szybowiec miat tendencje do wykonywania
korkociggu o charakterze korkociggu ptaskiego.

Zgodnie z tabelg indywidualnego planu wywazenia tego szybowca (tabela 1),
tylko przy masie zatadunku w pierwszej kabinie mniejszej niz 80 kg, obowigzkowo
powinny by¢ zastosowane dwa ciezarki wywazajgce. Masa pilota zajmujgcego
miejsce w drugiej kabinie ma mniejszy wptyw na wywazenie szybowca.
W zwigzku z tym, aby wywazenie szybowca byto bardziej przednie, zastosowanie
dwuch ciezarkdéw w trakcie lotéw w zatodze dwuosobowej w takim zakresie jak
w lotach samodzielnych bytoby uzasadnione.

Gdyby w locie zakornczonym wypadkiem w pierwszej kabinie zamontowane byty
dwa ciezarki wywazajgce, to dopuszczalna masa tadunku w kabinie do lotu
(180,7 kg) nie zostataby przekroczona (179,6 kg), natomiast wywazenie
szybowca bytoby bardziej przednie (okoto 50%). Takie wywazenie szybowca
powoduje, ze szybowiec jest bardziej stateczny. Trudniej go wprowadzi¢
w korkociag (bedzie bardziej stromy), natomiast tatwiej (szybciej) sie z niego
wyprowadza.

Zdaniem Komisiji, tabelka indywidualnego planu wywazenia szybowca mogtaby
wygladac jak ponizej (tabela 2).

SZD-50-3.pUcHACZ" INDYWIDUALNY
nr.tobr. . Bo- 1749 . PLAN WYWAZENIA

Masa szybowca pustego z wypossieniem
tondardo\\lym,on,x‘nlstqpulncyyn wypoui_onlcm
edatkowym: 7. 4fla, /orz/w'e’é;d’ﬁz.r, 72?0.4125{'-'1,;/.4 2

MAXSYMALNA NIEPRZEKRACZALNA MASA -SZYBOWCA
W LOCIE 8370 kg

Tabela 2 MAKSYMALNA tACZNA MASA EADUNKU ,TO JEST
ZAROGI | BAGAZU7S kg

| o) pllonlu spadochronem kg [cigzarki DATA
1kabina wywazajgce|PODPIS
e Iminimum|maksimum |sztuk: PIECZEC KT
0 5SS 65 ) 2
0 65 30 2
. 0 30 110 0
5S 5SS 80 2
60 SS 80 2
70 5.5 80 2
80 5SS 80 2
90 55 9.3 0
100 55 %3 0
110 55 76,3 0

2.3.2. Czynnik ludzki

Instruktora zaskoczyto to, ze nie moze wyprowadzi¢ szybowca z korkociggu.
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Wedtug programu szkolenia ¢wiczenie SPL/I-5 powinno by¢é wykonywane do
wysokosci 400 m. Instruktor wykonujgc wczesniej korkociggi, konczyt je na
wysokosciach powyzej 400 m. Nie byt oswojony z widokiem ziemi wirujgcej na
mniejszej wysokosci przed maska szybowca. W zawigzku z tym, kiedy szybowiec
przerwat autorotacje (przestat sie obracac) na wysokosci okoto 300 m, instruktor
nie rozpedzit go (nurkujgc pod duzym katem) tylko za szybko dociggnat drgzek
sterowy na siebie, aby przejs¢ do lotu poziomego. Takie postepowanie
spowodowato zerwanie strug powietrza na skrzydtach i ponowne wejscie
szybowca w korkocigg.

W koncowej fazie lotu instruktor dziatat w deficycie wysokosci i czasu.

2.4. Analiza lotu

Instruktor wprowadzit szybowiec w korkocigg na wysokosci 700 m. Uczen
wyprowadzit go z korkociggu na wysokosci 550-600 m, czyli po okofo jednej
zwitce. Jak oswiadczyt instruktor, uczen w trakcie wyprowadzania nie utrzymywat
lotek w pozycji neutralnej, lecz je wychylit. Instruktor poinformowat ucznia jaki
popetnit btad i na wysokosci okoto 550 m ponownie wprowadzit szybowiec
w korkocigg. Po chwili wydat komende do wyprowadzenia. Uczen odpowiedziat,
Ze probuje, ale szybowiec nie chce przerwac autorotacji. Szybowiec wykonywat
korkocigg o charakterze korkociggu ptaskiego, na co wskazuje kat pochylenia
szybowca w trakcie zderzenia z ziemig okoto 45°. W takim przypadku
wyprowadzenie z korkociggu nastepuje z duzym opdznieniem (péttorej, dwie
zwitki, a nawet wiecej). Instruktor przejat stery i probowat wyprowadzi¢ szybowiec
z korkociggu. Kiedy na wysokosci okoto 300 m chciat da¢ komende do wykonania
skoku ratowniczego na spadochronie, szybowiec przestat sie obracac (przerwat
korkociag). Instruktor zaczagt wyprowadza¢ go do lotu poziomego i wtedy
szybowiec ponownie rozpoczgt wykonywac korkocigg w lewo. Prawdopodbnie,
ze wzgledu na matg wysokosc instruktor nie rozpedzit dostatecznie szybowca
i zbyt szybko rozpoczat wyprowadza¢ go do lotu poziomego. Zbyt mata predkosc¢
lotu i zbyt szybkie wychylenie steru wysokosci do goéry (dociggniecie drgzka
sterowego na siebie) spowodowato wejscie szybowca w kolejny korkocigg. Na
wysokosci okoto 150-200 m instruktor stwierdzit, ze nie ma szans na bezpieczne
wyprowadzenie z niego. Podjat decyzje, ze doprowadzi do zderzenia szybowca
z ziemig w korkociggu tak, aby lewe skrzydto jako pierwsze zderzyto sie z ziemig
i zamortyzowato site zderzenia z ziemig kadtuba. Takie postepowanie jest
zalecane w przypadku, kiedy do korkociggu dochodzi na matej wysokosci
I szanse na bezpieczne wyprowadzenie z niego sg niewielkie. Chodzi o to, aby
szybowiec po zatrzymaniu autorotacji w trakcie nabierania predkosci nie zderzyt
sie z ziemig czotowo.

W badanym przypadku postepowanie instruktora (w tej fazie lotu) okazato sie
skuteczne, poniewaz zatoga przezyta wypadek.
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3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Loty byly organizowane przez Aeroklub Gdanski.

3.1.2. W wyniku zdarzenia uczen i instruktor odniesli powazne obrazenia
ciafa.

3.1.3. W wyniku zdarzenia z ziemig szybowiec zostat zniszczony.

3.14. Uprawnienie instruktora i jego kwalifikacje byly wystarczajgce do

wykonania lotu.

3.1.5. Szybowiec posiadat wazne Swiadectwo zdatnosci do lotu i byt
obstugiwany zgodnie z przepisami.

3.1.6. W chwili podjecia lotu szybowiec byt zdatny do lotu.

3.1.7. Potozenie sSrodka masy statku powietrznego byto tylne, jednak
miescito sie w wyznaczonych granicach.

3.1.8. Lot odbywat sie bez ciezarkow wywazajgcych.

3.1.9. Nie stwierdzono usterki lub awarii statku powietrznego, ktéra mogtaby
sie przyczyni¢ do wypadku.

3.1.10.  Nie stwierdzono uszkodzenia ptatowca ani awarii systeméw przed
wypadkiem.

3.1.11.  Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie wypadku.
3.1.12.  Szybowiec nie byt wyposazony w pomoce nawigacyjne.
3.1.13.  Korespondencja radiowa byfa czytelna.

3.1.14.  Po wypadku instruktorowi nie udato sie nawigzac¢ tgcznosci radiowe;j
z ,Pruszcz Radio”.

3.1.15.  Uczen zajmowat miejsce w przedniej, a instruktor w tylnej kabinie
szybowca.

3.1.16. Do chwili przybycia stuzb ratowniczych zatoga pozostawata
w szczatkach kabiny.

3.1.17.  Smigtowce przetransportowaty poszkodowang zatoge do szpitala.

3.1.18.  Przy matej masie pilota w pierwszej kabinie szybowiec miat tendencje
do wykonywania korkociggu ptaskiego.
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3.1.19.  Instruktor rozpoczat ¢wiczenie na wysokosci okoto 700 m, a zgodnie
z programem szkolenia powinien rozpoczg¢ na wysokosci 800—1000 m.

3.1.20.  Pierwszy korkociag zakonczyt sie na wysokosci 550—-600 m.

3.1.21. Ze wzgledu na matg wysokos¢, instruktor prawdopodobnie zbyt
szybko zaczat wyprowadzenie szybowca do lotu poziomego, co
doprowadzito do ponownego wejscia w korkociag.

3.1.22.  Instruktor podjat decyzje, ze doprowadzi do zderzenia szybowca
z ziemig w korkociggu tak, aby lewe skrzydto jako pierwsze zderzyto sie
Z ziemig i zamortyzowato site zderzenia.

3.1.23. Na miejsce zdarzenia przybyta Policja, Pahstwowa Straz Pozarna
oraz $migtowce LPR i Lotnictwa Marynarki Wojennej.

3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajace

3.2.1. Prawdopodobnie zbyt szybkie rozpoczecie wyprowadzania szybowca
z korkociggu do lotu poziomego, ze wzgledu na matg wysokos¢ lotu, co
skutkowato jego ponownym wejsciem w korkocigg.

3.2.2. Tylne (w zakresie dopuszczalnym) potozenie srodka masy szybowca.
3.2.3. Mate doswiadczenie instruktora.
3.2.4. Rozpoczecie ¢wiczenia na zbyt matej wysokosci.
3.2.5. Wejscie szybowca w korkocigg o charakterze korkociggu ptaskiego.
3.2.6. Dziatanie instruktora w koncowej fazie lotu w deficycie wysokosci

i czasu.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Zalecenie dla wlasciciela Swiadectwa typu Allstar PZL Glider Sp. z 0.0.
Z-2022/5425

Poprawi¢ zapis w instrukcji uzytkowania w locie oraz w tabeli indywidualnego
planu wywazenia dla szybowcow SZD-50-3 Puchacz tak, aby jednoznacznie
okreslat w jakim zakresie zatadunku w pierwszej i drugiej kabinie nalezy stosowac¢
ciezarki wywazajgce.
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5. DODATKI

Brak.
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