RAPORT
KONCOWY

WYPADEK 2022/6240

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

UL. CHALUBINSKIEGO 4/6, 00-928 WARSZAWA | TELEFON ALARMOWY 500 233 233




PANSTWOWA KOMISJA BADANIA,WYPADKC')W LOTNICZYCH
SZYBOWIEC MDM-1 ,FOX”, 23 PAZDZIERNIKA 2022 R., EPRU

RAPORT KONCOWY

WYPADEK

ZDARZENIE NR —2022/6240
STATEK POWIETRZNY — Szybowiec MDM-1 ,Fox”, SP-3828

DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 23 pazdziernika 2022 r., EPRU
(Rudniki k. Czestochowy)

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

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

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkéw i incydentéw 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 wnioskéw i interpretaciji.

Raport zostat sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Skroty i akronimy

AGL
AMIA
ARC
ARP

ATS

BMK

CRS

CAO

CAVOK

CofA
Cofl
CofR
daN
DTO
E
EASA
EGT
FE(S)
FIE(S)
Fl

HT

Ic
LAPL

LKE

Above Ground Level

Aviation and Maritime Investigation
Authority

Airworthiness Reviev Certificate
Aerodrome Reference Point

Air Traffic Services

The Federal Ministry for Climate
Action, Environment, Energy, Mobility,
Innovation and Technology

Confirmation of Release to Service

Combined Airworthiness Organisation

Cloud and Visibility OK

Certificate of Airworthiness
Certificate of Insurance
Certificate of Registration
Dekanewton

Declared Training Organisation
East

European Aviation Safety Agency
Exhaust Gas Temperature

Flight Examiner (Sailplanes)

Flight Instructor Examiner
(Sailplanes)

Flight Instructor
Head of Training
Investigator-in-Charge

Light Aircraft Pilot Licence

Nad poziomem terenu

Organ ds. badania zdarzen lotniczych
Stowaciji

Poswiadczenie przegladu zdatnosci
do lotu

Punkt referencyjny lotniska
Stuzby ruchu lotniczego

Organ ds. badania zdarzen lotniczych
Austrii
Poswiadczenie obstugi techniczne;

Organizacja kompleksowej zdatnosci
do lotu

Widzialnos¢, chmury i pogoda w
chwili obserwaciji sa lepsze niz
zalecane wartosci lub warunki

Swiadectwo zdatnosci do lotu
Polisa ubezpieczeniowa
Swiadectwo rejestracii

dekaniuton

Deklarowana organizacja szkolenia
lotniczego

Wschdd / wschodnia dtugosé
geograficzna

Agencja Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego

Temperatura gazéw spalinowych

Egzaminator praktyczny (szybowce)

Egzaminator praktyczny instruktoréw
(szybowce)

Instruktor lotniczy
Szef szkolenia (w organizacji DTO)

Osoba nadzorujgca badanie

Licencja pilota samolotowego
rekreacyjnego

Lotnicza Komisja Egzaminacyjna ULC
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LMT
LSA
METAR
MON
Mth

N

PCA
PIC
PKBWL
POT
PPL(A)
QNH
RON
RPM
RWY
s
SEP(L)
SPL
TBO
TCDS
TCH
T™G
N
TTSN
uLC
uTC

WGS 84

Local Mean Time

Light Sport Aircraft

Meteorological Aerodrome Report

Motor Octane Number

Motohour

North

Polish Centre for Accreditation

Pilot-in-Command

State Commission on Aircraft
Accidents Investigation

Maintenance Program

Private Pilot Licence (Aeroplanes)

Query: Nautical Height
Research Octane Number
Revolutions per minute
Runway

South

Single Engine Piston Land
Sailplane Pilot Licence
Time Between Overhaul
Type Certificate Data Sheet
Type Certificate Holder
Touring Motor Glider

Total Time

Total Time Since New

Civil Aviation Authority
Coordinated Universal Time

World Geodetic System

Sredni czas lokalny

Lekki samolot sportowy

Raport meteorologiczny dla lotniska
Liczba oktanowa MON

Motogodzina

Pétnoc / potnocna szerokosé
geograficzna

Polskie Centrum Akredytaciji

Pilot dowddca

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkdéw Lotniczych

Program obstugi technicznej

Licencja pilota turystycznego
(samolotowa)

Cisnienie lokalne sprowadzone do
poziomu morza

Badawcza liczba oktanowa RON
Obroty na minute

Droga startowa

Potudnie / potudniowa szeroko$¢
geograficzna

Jednosilnikowy z silnikiem ttokowym
Licencja pilota szybowcowego

Czas pomiedzy naprawami gtéwnymi
Arkusz danych certyfikatu typu
Wiasciciel certyfikatu typu
Motoszybowiec turystyczny

Czas catkowity

Czas catkowity od budowy

Urzad Lotnictwa Cywilnego
Uniwersalny czas koordynowany

Swiatowy System Geodezyjny
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Zachdd / zachodnia dtugos¢

w West :
geograficzna

VFR Visual Flight Rules Przepisy wykonywania lotow z
widocznoscig

VLI Vapor Lock Index Indeks lotnosci

VMC Visual Meteorological Conditions Warunki meteorologiczne dia lotow 2

widocznoscig
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia 2022/6240
Rodzaj zdarzenia WYPADEK
Data zdarzenia 23 pazdziernika 2022 r.
Miejsce zdarzenia EPRU (Rudniki k. Czestochowy)

Rodzaj, typ statku

powistrznego Szybowiec MDM-1 ,Fox”

Znaki rozpoznawcze SP SP-3828
Uzytkownik/operator SP Aeroklub Czestochowski / Aeroklub Polski
Dowddca SP Instruktor-pilot szybowcowy — SPL
o . . : Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh
2 0 0 1

Witadze krajowe i zagraniczne

. ) ULC, EASA, BMK, AMIA
poinformowane o zdarzeniu

Kierujacy badaniem Michat Ombach

Podmiot badajacy | Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i .
Nie wyznaczono

ich doradcy
Dokument zawierajgcy wyniki RAPORT KONCOWY
Zalecenia Nie
Adresat zalecen Nie dotyczy
Data zakonczenia badania 22 lipca 2024
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Streszczenie

W dniu 23 pazdziernika 2022 r., zespét sktadajgcy sie z samolotu holujgcego WT-9
,Dynamic” i szybowca MDM-1 ,Fox”, wystartowat z lotniska Rudniki (EPRU). Krétko po
starcie pilot samolotu zgtosit usterke silnika. Na niewielkiej wysokosci zesp6t rozpoczat
zakret w kierunku lotniska. W trakcie zakretu szybowiec wyczepit sie,
a nastepnie przepadt na prawe skrzydto i na dzidb, po czym zderzyt sie z ziemig. Pilot
szkolony oraz instruktor poniesli Smier¢ na miejscu. Szybowiec zostat zniszczony.

Samolot holujgcy wylgdowat na lotnisku bez nastepstw.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy w sktadzie:
Michat Ombach - nadzorujgcy badanie (11C);
Ireneusz Boczkowski - cztonek zespotu badawczego;

Krzysztof Btasiak - cztonek zespotu badawczego.

PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Przeciggniecie szybowca w locie holowanym lub tuz po wyczepieniu liny
holowniczej, skutkujgce sytuacja korkociagowa na wysokosci niewystarczajacej
do wyprowadzenia do lotu poziomego.

Czynniki sprzyjajace:

1) Usterka silnika samolotu holujgcego, powodujgca przerwanie wznoszenia
zespotu i postepujacy spadek predkosci lotu az do niedostatecznej predkosci
holowania szybowca.

2) Zakret zespotu w kierunku na las, ,z wiatrem”.

3) Bardzo mata wysoko$¢ nad lasem przy braku predkosci szybowca oraz
niekorzystne potozenie wzgledem lotniska — jedynego miejsca Igdowania.

4) Mozliwe zainicjowanie zakretu do lotniska przez zatoge szybowca tuz po
wyczepieniu liny, bez uprzedniego zabezpieczenia predkosci lotu.

5) Mozliwe zbyt zdecydowane zacie$nienie zakretu do lotniska.

6) Mozliwe wspdlne sterowanie przez obu pilotéw, skutkujgce brakiem wzajemnej
koordynacji oraz ograniczone ,czucie sterow” przez kazdego z nich.

7) ,Pozaprzedni” s$rodek ciezkosci, wptywajgcy na warunki sterowania
szybowcem, na charakter przeciggniecia oraz przektadajacy sie na op6znienie
na wyprowadzeniu z nurkowania.

8) Przekroczenie dopuszczalnej masy w locie — duze obcigzenie powierzchni
szybowca.

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Przebieg zdarzenia

W dniu 23 pazdziernika 2022 r., o godz. 10:00, na lotnisku w Rudnikach rozpoczety
sie loty szybowcowe. Na poczatku, szybowce byty holowane przy pomocy wyciggarki.

Po okoto 1 h rozpoczeto przygotowania do lotéw szybowcem akrobacyjnym MDM-1
,FOX”, z wykorzystaniem samolotu holujgcego WT-9 ,Dynamic”. Celem lotéw byta
realizacja programu szkolenia pilota do uprawnienia ,akrobacja”, wedtug Programu
Aeroklubu Czestochowskiego.

Do holowania wykorzystywano samolot uzyczony aeroklubowi przez prywatnego
wiasciciela.

Pilot samolotu wykonat przeglad przedlotowy i uruchomit silnik. Nastepnie pokotowat
do kwadratu szybowcowego, gdzie wykonat prébe silnika, stwierdzajgc, ze parametry
pracy sg w normie.

O godz. 11:22 wykonano pierwsze holowanie szybowca. W kabinie szybowca
znajdowali sie pilot szkolony oraz instruktor. Caty lot przebiegt prawidtowo,
a lgdowanie nastgpito po 19 min od startu.

Drugi lot pilot szkolony wykonat samodzielnie, éwiczgc manewry jak w poprzednim
locie.

Trzeci lot (Rys. 1), podczas ktérego doszio do wypadku szybowca, wykonany byt
ponownie w zatodze dwuosobowe;.

Zestawienie lotéw szybowcem MDM-1 ,Fox” w dniu zdarzenia podano w Tabeli 1.

Tabela 1. Zestawienie lotow szybowcem MDM-1 ,Fox” w dniu zdarzenia

Godz. Godz. Czas lotu Czas przerwy pomiedzy
Lp. Zatoga . w . . .
startu ladowania . kolejnymi lotami
minutach
Lot 1 | Pilot szkolony + instruktor 11:22 11:41 19 7 minut
Lot 2 | Pilot szkolony 11:48 12:09 17 4 minuty
Lot 3 | Pilot szkolony + instruktor 12:13 - 02 Lot zakonf:zony
wypadkiem

Po prawidtowym rozbiegu i oderwaniu sie od betonowej drogi startowej [1]?, zesp6t
rozpoczagt wznoszenie. Po minieciu konca RWY 26, kiedy samolot znajdowat sie na
wysokosci okoto 80+90 m AGL [2], pilot samolotu holujgcego zgtosit droga radiowa:
,F0X, mam problemy z silnikiem!”. Jednoczes$nie pilot sprawdzit parametry pracy
zespotu napedowego i upewnit sie, ze ma wytgczony podgrzew gaznikéw. Silnik drgat
i tracit moc, a pilot odniést wrazenie (cytat z oswiadczenia), ze ,samolot grzeznie”.
Zespot w dalszym ciggu utrzymywat kierunek lotu zgodny z kierunkiem startu.

' Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, w dniu wypadku LMT=UTC+2 h.
2W nawiasach kwadratowych podano odnos$niki do oznaczen cyfrowych w kolorze biatym na Rys. 1.
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Rys. 1 Trasa startu zespotu, miejsce wypadku szybowca oraz trasa lotu i ladowania samolotu
holujacego [zrédto: Geoportal / PKBWL]

Pilot samolotu, rozpoczat zakret w prawo (na po6tnoc), aby zawrdci¢ do lotniska. Nadat
drugi komunikat przez radio, sugerujgcy zatodze szybowca wyczepienie sie, jesli to
mozliwe. W trakcie zakretu od szybowca odczepita sie lina holownicza [3]. Pilot
holujgcy odczut wyczepienie, ale w lusterku wstecznym nie zobaczyt szybowca. Pilot
dokonczyt zakret, zredukowat obroty silnika i lgdowat ,z wiatrem” [4]. Samolot
zakonczyt dobieg w okolicach progu RWY 26, po wschodniej stronie lotniska.

Wedtug zeznan swiadkdw, po wyczepieniu liny, znajdujgcy sie w zakrecie szybowiec
uniést lekko dziob do géry i wpadt w prawy korkocigg. Po chwili zniknat z pola widzenia
swiadkdw, wpadajac do lasu po pétnocno-zachodniej stronie lotniska, gdzie zderzyt sie
z ziemia.

Swiadkowie zdarzenia, znajdujgcy sie na lotnisku, powiadomili stuzby ratownicze.
Po okoto 3 minutach odnalezli rozbity szybowiec (Rys. 2). Pilot oraz instruktor
znajdowali sie w kabinie i nie dawali oznak zycia. Przybyte na miejsce stuzby
ratownicze potwierdzity ich Smier¢. Szybowiec ulegt zniszczeniu.

Rys. 2 Wrak szybowca w miejscu upadku, zdjecie wykonano z drona [zrédto: PKBWL]
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1.2. Obrazenia oséb

Tabela 2. Obrazenia osob — ogdlne dane liczbowe

Urazy Zaloga Pilot s_a molotu Inne osoby RAZEM
szybowca holujacego
Smiertelne 2 0 0 2
Powazne 0 0 0 0
Lekkie 0 0 - 0
Brak 0 1 - 1

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemig szybowiec zostat zniszczony (Rys. 3, 4, 5).
Kabina zatogi przetamata sie w okolicy przedniego fotela, ulegta zgnieceniu

i rozerwaniu. Catkowitemu zniszczeniu ulegty struktury kompozytowe dziobu, podtogi,
burt, obu tablic przyrzgddw, ostony kabiny oraz uktady sterowania szybowcem.

Skrzydta oraz statecznik poziomy ulegly zniszczeniu, jednak nie oddzielity sie od
kadtuba. Kadtub przetamat sie w czesci zaskrzydiowej oraz w okolicy przejscia
w statecznik pionowy.

Rys. 3 Zgnieciony i przetamany ogon oraz rozerwane prawe skrzydto [zrodto: PKBWL]

RAPORT KONCOWY 10 z 52
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Rys. 5 Szczatki szybowca w miejscu upadku — widok od strony prawego skrzydta [zrédio: PKBWL]
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1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

1.5.1. Dowéddca statku powietrznego — instruktor (w szybowcu)
Pilot instruktor szybowcowy — mezczyzna, lat 58, posiadajgcy:

— licencje pilota szybowcowego SPL z uprawnieniami instruktorskimi (FI/FI)
w okresie waznosci oraz uprawnieniem ,akrobacja’”;

— aktualne orzeczenie lotniczo — lekarskie klasy 2 i LAPL, z ograniczeniem VMLS;

— licencje pilota samolotowego PPL(A) z uprawnieniem SEP(L) w okresie
waznosci oraz uprawnienie do lotdw w nocy.

Nalot ogélny pilota na szybowcach wynosit 1390 h w 4295 lotach, w tym:
— jako pilot-dowddca — 940 h;
— jako instruktor — 450 h.

W tym nalot:

— w ostatnich 24 h przed wypadkiem: 0 h 19 min, 1 lot;
— w ostatnich 7 dniach przed wypadkiem: 0 h, 0 lotow;
— w ostatnich 90 dniach przed wypadkiem: 8 h 27 min, 42 loty.

1.5.2. Pilot szkolony (w szybowcu)
Pilot — mezczyzna, lat 17, posiadajacy:
— licencje pilota szybowcowego SPL z wpisanym uprawnieniem TMG;
— aktualne orzeczenie lotniczo — lekarskie klasy 2 i LAPL, bez ograniczen;

— licencje pilota samolotowego PPL(A) z wpisanymi uprawnieniami TMG, ,noc”
oraz holowaniem szybowcow.

Nalot ogélny pilota na szybowcach wynosit 153 h 52 min w 334 lotach, w tym:
— jako pilot-dowddca (nalot samodzielny) — 115 h 42 min.
W tym nalot:

— w ostatnich 24 h przed wypadkiem: 0 h 36 min, 2 loty;
— w ostatnich 7 dniach przed wypadkiem: 0 h, 0 lotow;
— w ostatnich 65* dniach przed wypadkiem: 16 h 47 min, 33 loty.

1.5.3. Pilot samolotu holujgcego
Mezczyzna, lat 45, posiadajgcy:

— licencje PPL(A) z uprawnieniem SEP(L) w okresie wazno$ci, z uprawnieniem
do holowania szybowcéw oraz lotéw w nocy;

3 VML - ograniczenie w orzeczeniu lotniczo-lekarskim wymagajace noszenia okularéw
wieloogniskowych i posiadania okularéw zapasowych.
4 Ustalono nalot za 65 dni przed wypadkiem.
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— licencje SPL z uprawnieniami instruktorskimi oraz uprawnieniem ,akrobacja”,
przy nalocie ogélnym na szybowcach 1309 h 45 min;
— aktualne orzeczenie lotniczo — lekarskie klasy 2 i LAPL, z ograniczeniem VDLS.

Nalot ogélny pilota na samolotach wynosit 161 h 8 min, w tym:

— jako pilot-dowddca — 122 h 49 min.

W tym nalot:
— w ostatnich 24 h przed wypadkiem:
Data Typ llos¢ lotow /
(dd.mm.rrrr) | samolotu Uwagi
23.10.2022 WT-9 2 holowania, 28 min®

Holowanie, podczas kt6rego

23.10.2022 U doszto do wypadku szybowca

— w ostatnich 7 dniach przed wypadkiem: 0 h, O lotéw;
— w ostatnich 90 dniach przed wypadkiem: 14 h, 40 lotow.

Nalot pilota na typie WT- 9 ,Dynamic”, w charakterze PIC, wynosit 35 h 31 min.
Samolotem tym wykonat 142 holowania.

Ponadto holowat szybowce przy uzyciu dwéch innych typéw samolotéw: MS893E
Morane i Socata Rallye 235. Ogétem wykonat 396 holi. Uprawnienie do holowania
szybowcow uzyskat we wrzesniu 2020 r.

Pilot samolotu holujgcego byt rowniez czynnym instruktorem szybowcowym. Szkolgc
do uprawnienia ,akrobacja” wykonat 165 lotéw, z czego 67 na szybowcu MDM-1 ,Fox”.
1.6. Informacje o statkach powietrznych

1.6.1 Informacje ogdine o szybowcu
Opis konstrukciji

MDM-1 ,Fox” (Rys. 6) to dwumiejscowy wyczynowy szybowiec akrobacyjny,
zbudowany w ukfadzie sredniopfata, z klasycznym krzyzowym usterzeniem.

Szybowiec byt certyfikowany w kategorii akrobacyjnej wg przepisow JAR-22,
a nastepnie otrzymat certyfikat typu EASA.A.0397. Wiascicielem certyfikatu typu sa
Zaktady Lotnicze Marganski & Mystowski Sp. z 0.0.

W Arkuszu Danych Certyfikatu Typu (TCDS) zapisano dwa odstepstwa od przepiséw,
ktérych szybowiec nie spetniat:

5 VDL - ograniczenie w orzeczeniu lotniczo-lekarskim dotyczgce widzenia dali, skutkujgce obowigzkiem
noszenia szkiet korekcyjnych i posiadania przy sobie okularow zapasowych.

6 Czas lotu przedstawiono jako sumaryczny czas samolotu w powietrzu oraz kotowania, zgodnie
z zapisami w ksigzce pilota.

7W 2005 r. EASA wydata certyfikat europejski na podstawie uznania certyfikatu krajowego (polskiego)
o nr BG-197, wydanego uprzednio wg przepiséw JAR-22.
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1. Predkosc¢ przeciggniecia szybowca w zatodze dwuosobowej przekraczata 80
km/h (wymég JAR 22.49) oraz;

2. Sita do schowania hamulcéw aerodynamicznych przekraczata 20 daN (wymaog
JAR 22.143).

Maksymalna dopuszczalna masa szybowca do startu wynosi 530 kg, przy masie
wtasnej okoto 350 kg.

Rys. 6 Szybowiec MDM-1 ,Fox” SP-3828, ktéry ulegt wypadkowi [zrodio: JetPhotos.net]

Szybowiec charakteryzuje sie zwartg sylwetkg, zerowym wzniosem skrzydet o matym
wydtuzeniu i duzym obcigzeniem powierzchni nosnej. W locie cechuje go wysoka
zwrotnos¢ w poréwnaniu do klasycznych szybowcow i mniejsza statecznosc.
W zatodze dwuosobowej dopuszczalne sg przecigzenia w zakresie +7/-5 g.

Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — szybowiec kategorii akrobacyjnej (Rys. 6);

— konstrukcja — kompozytowy srednioptat;

— przeznaczenie — do zaawansowanego szkolenia w akrobacji wyzszej
i wyczynowej, do treningu i wspétzawodnictwa;

— liczba miejsc — 1+1;

— znaki rozpoznawcze — SP-3828;

— rok budowy — 2012, nr fabryczny — 243;

— wiasciciel statku powietrznego — Aeroklub Polski;

— uzytkownik statku powietrznego — Aeroklub Czestochowski.

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

— nrrejestru — 3828 (polski rejestr cywilnych statkéw powietrznych);
— data wpisu — 8 lutego 2022 r.
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Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) — wazne w dniu zdarzenia:

— data wydania — 23 czerwca 2012 r;

— ograniczenia — wpis w $wiadectwie ,for training purpose”.

Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC)® — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 19 kwietnia 2022 r;

— data waznosci — 18 kwietnia 2023 r.

Poswiadczenie obstugi technicznej (CRS)®:

— przeglad 50 h:
— data wydania — 9 wrzesnia 2022 r.
Pozwolenie radiowe:

— data wydania — 8 lipca 2019 r;
— data waznosci — 8 lipca 2029 r.

Ubezpieczenie OC (Cofl) — wazne w dniu zdarzenia.

Dane resursowe'©

Nalot od poczatku eksploataciji 809 h 31 min
Liczba startéw 3025
Nalot od ostatniego przegladu 34 h 32 min
llo$¢ startéw od ostatniego przeglgdu 116
Data wykonania ostatniego przegladu (50 h) 9 wrzesnia 2022 r.
— przy nalocie catkowitym / liczbie startow 774 h 59 min / 2909;

— wykonany przez organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu Part CAO.

Obstuga techniczna

Obstuga techniczna szybowca prowadzona byta przez zamiejscowa, zakontraktowang
organizacje Part CAO.

Na podstawie uzyskanych statuséw zgodnosci z Programem obstugi ustalono, ze:

— obstugi planowe na szybowcu zostaty wykonane w terminie;

— obowigzujgce dyrektywy zdatnosci oraz biuletyny serwisowe, zaréwno
jednorazowe jak i powtarzalne, byty zrealizowane;

— zabudowane w tablicach przyrzgdéw wyposazenie odpowiadato wymogom
TCDS oraz zapisowi w Instrukcji uzytkowania w locie;

— czesci i podzespoty 0 ograniczonej zywotnosci byty obstugiwane i wymieniane
zgodnie z ustalong zywotno$cig i warunkami;

8 Wydane przez organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu (CAO).
9 Wydane przez CAO. W CRS z ostatnich obstug wykazano réwniez sprawdzenie stabilizacji szybowca.
10 Ustalono na podstawie Raportu o statusach statku powietrznego przedstawionego przez CAQ.
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— wymiana tasm paséw bezpieczenstwa (na obu siedzeniach) miata miejsce
w czerwcu 2022 r., zamontowano pasy z nowym okresem zywotnosci 15 lat (do
2037 r.);

— naprawe gtdbwng zaczepu holowniczego wykonano w maju 2019 r. Na dzien
wypadku szybowca, do ponownej naprawy gtéwnej zaczepu, pozostato do
wykorzystania 970 cykli (wyczepien).

Masa i wywazenie

Protokot wazenia szybowca — wazny w dniu zdarzenia:

— data wydania — 13 kwietnia 2022 r.;

— masa szybowca pustego Qi: 370,7 kg'';

— max. dopuszczalna masa zatogi dwuosobowej wraz z zainstalowanymi
ciezarkami wywazajgcymi: 159,3 kg.

Dalsze informacje i analize wywazenia podtuznego szybowca przedstawiono w Rozdz.
2.1.

1.6.2 Informacje ogdlne o samolocie holujacym
Opis konstrukgiji

WT-9 ,Dynamic” (Rys. 7) jest dwumiejscowym, jednosilnikowym dolnoptatem,
zbudowanym w technologii kompozytéw weglowych. Zostat dopuszczony do
eksploatacji w warunkach VMC (wg przepiséw VFR). Samolot jest produkowany na
Stowacji, w wersiji ultralekkiej (jak SP-SHEL) oraz rekreacyjnej i sportowej (tzw. LSA).
Chowane podwozie jest opcjonalne i byto zastosowane w samolocie SP-SHEL. WT-9
cechuje sie wysokg statecznoscig, tagodng charakterystykg przeciggniecia i brakiem
tendencji do wchodzenia w korkocigg. Naped samolotu stanowi czterosuwowy,
czterocylindrowy silnik Rotax 912 ULS, zasilany paliwem samochodowym. Samolot
otrzymat certyfikat typu nr 61179, wydany przez niemieckie wtadze lotnicze (LBA),
zgodnie z niemieckimi przepisami certyfikacji i zdatnosci do lotu dla samolotéw
ultralekkich oraz certyfikat typu nr V-80/2004, wydany przez wtadze lotnicze Stowacji.

W Polsce, samolot WT-9 zostat uznany' na podstawie dokumentaciji producenta,
firmy Aerospool, i dopuszczony do eksploatacji w kategorii ,ultralekki”, zgodnie
z Rozporzagdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie
wytgczenia zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo Lotnicze do niektérych
rodzajow statkdbw powietrznych (...), zatgcznik 5 (Dz.U. 2005 nr 107 poz. 904).

" Z dwoma ciezarkami wywazajacymi w kabinie: 2 x 5,5 kg.
2 Zgodnie z informacjg zawartg w Instrukcji uzytkowania w locie samolotu WT-9 ,Dynamic”.

RAPORT KONCOWY 16 z 52




PANSTWOWA KOMISJA BADANIA,WYPADKC')W LOTNICZYCH
SZYBOWIEC MDM-1 ,FOX”, 23 PAZDZIERNIKA 2022 R., EPRU

Rys. 7 Samolot holujacy WT-9 ,Dynamic”, SP-SHEL [zrodio: PKBWL]

W 2021 r., na wniosek wtasciciela, egzemplarz SP-SHEL zostat przekwalifikowany do
kategorii urzadzen latajgcych kwalifikowanej K4., podkategorii UL-A. ,Samolot”
i otrzymat swiadectwo ewidencji ULC (nr ewidencji 0654).
Wedtug przypisanej do samolotu Instrukcji uzytkowania w locie, maksymalna masa
samolotu do startu wynosi 472,5 kg'3, przy masie samolotu pustego 323,2 kg'.
SP-SHEL zostat wyposazony w silnik BRP Rotax 912 ULS 2 o mocy 100 KM,
z kompozytowym, trojtopatowym, przestawialnym w locie $migtem Woodcomp SR-
2000/DN.
Na samolocie zostat zainstalowany zaczep holowniczy typu Tost. Maksymalna
dopuszczalna masa holowanego szybowca wynosita 750 kg'®. Ponadto, SP-SHEL
zostat wyposazony w rakietowy spadochronowy system ratunkowy typu USH-52 S
Softpack.
Zdatnos$¢ do lotu SP-SHEL poswiadczona zostata wpisem w ksigzce ptatowca
(Pozwolenie na wykonywanie lotow) z datg wygasniecia z dniem 23.05.2023 r.
Potwierdzenia zdatno$ci do lotu dokonat mechanik firmy obstugujacej samolot.
Zgodnie z okazang przez wtasciciela dokumentacjg, od dnia wydania Pozwolenia na
wykonywanie lotéw, na samolocie wykonano nastepujace prace obstugi planowej:

— wdn. 23 maja 2022 r. — ,obstuga ptatowca 100 h/1 rok” — przy nalocie ptatowca

1296 h 55 min'¢;

— w dn. 18 lipca 2022 r. — ,obstuga silnik, Smigto 100 h/1 rok” — przy nalocie
ptatowca 1345 h 30 min.

13 Wg Instrukcji uzytkowania w locie, przy zabudowanym systemie ratunkowym USH-52 S ,Softpack”,
maksymalna masa samolotu do startu wynosi 472,5 kg.

4 Masa samolotu pustego wg protokotu wazenia dla SP-SHEL, protokét z dn. 15.10.2014.

5 Dotyczy samolotu SP-SHEL, dane wg Instrukcji uzytkowania w locie.

6 Wartosci zgodne z wpisem poswiadczajacym w ksigzce ptatowca prace obstugowe samolotu.
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Na okolicznos¢ realizacji prac obstugowych mechanik lotniczy, ktory je wykonywat,
ztozyt ustne oswiadczenie, przekazujgc m.in. szczegodty wykonanych obstug. Zaktad
obstugowy przedstawit m.in. arkusz kontrolny z ostatniej obstugi silnika (z dn. 18 lipca
2022 r.). Po tej obstudze wykonano lot kontrolny w celu weryfikacji poprawnosci pracy
zespotu napedowego, podczas ktérego nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Samolot byt ubezpieczony w zakresie OC i Aero Casco, obejmujgcy m.in. holowanie
szybowcow. Do polisy zostaty wpisane nazwiska pilotbw upowaznionych do
holowania. Nazwisko pilota holujgcego w dniu wypadku znajdowato sie na liscie
w polisie.

Maksymalna dopuszczalna masa samolotu do startu nie zostata przekroczona.

Stan licznika Mth samolotu, odczytany z FLYdat, wynosit 558:29 Mth. Oznacza to,
ze do kolejnej naprawy gtownej silnika (TBO) pozostato 1441:31 Mth (TBO silnika
wynosi 2000 h).

Zapisy w ksigzce ptatowca (Dziennik pracy samolotu) nie obejmowaty lotow
wykonanych w dniu zdarzenia oraz lotéw w okresie okoto 2 miesiecy poprzedzajgcych.
PKBWL wezwata witasciciela do uzupetnienia wpiséw na podstawie list wzlotéw
prowadzonych przez najmujgcego samolot (aeroklub). Wtasciciel uzupetnit wpisy
i dostarczyt kopie Dziennika pracy samolotu. Na dzieh 23 pazdziernika 2022 r. tgczny
czas lotéw na ptatowcu wynosit 1423 h 44 min.

Wiasciciel samolotu udostepnit wspdlng ksigzke ptatowca i silnika, w ktorej zostaty
wpisane (wymienione) dwie ostanie czynnosci obstugowe: jedna dla ptatowca —
obstuga z maja 2022 r. oraz jedna dla silnika — obstuga zlipca 2022 r. W obu
przypadkach podano wypracowang liczbe godzin na ptatowcu (tzw. TTSN). Wpisy
w ksigzce nie odnosity sie do poszczegdélnych zadan obstugowych, wymienionych we
wiasciwej Instrukcji obstugi technicznej ptatowca (Rozdz. 3.6. ,Prace okresowe”)
oraz Instrukcji Obstugi silnika (Rozdz. 05-20-00 ,Przeglady obstugowe planowe”),
a jedynie stwierdzaty fakt wykonania prac.

Wiasciciel samolotu nie otrzymat osobnych poswiadczen obstugi (CRS) z firmy
obstugowej, gdzie wykonano przeglady'’. Wpisy w ksigzce ptatowca mozna jednak
traktowac jako poswiadczenia obstugi. Na wezwanie PKBWL wtasciciel dostarczyt
kopie CRS za lata 2018 — 2021.

W zapisach obstugowych samolotu brakowato odniesien do wykonania biuletynéw
serwisowych.

1.7. Informacje meteorologiczne

O godz. 12:00, na 15 min przed wypadkiem, dla odlegtego o 47 km w kierunku S
lotniska Katowice-Pyrzowice (EPKT), wydany zostat METAR o nastepujgcej tresci:

METAR EPKT 231000Z 20011KT 9999 BKN006 12/10 Q1020=

— data: 23 pazdziernika 2022 r;
— godzina: 10:00 UTGC;

7 Takie poswiadczenia nie byty obowigzkowe.
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— kierunek wiatru: 200°;

— predkos¢ wiatru: 11 kt;

— widzialno$¢ ponad 10 km;

— zachmurzenie 5+7/8 od 600 stop AGL,;
— temperatura otoczenia: 12°C;

— temperatura punktu rosy: 10°C;

— cisnienie: QNH 1020 hPa.

W czasie zdarzenia, na lotnisku w Rudnikach panowata stoneczna pogoda, CAVOK.
Wiat umiarkowany wiatr z kierunkéw S-W.

Pogode ilustruje zdjecie wykonane na terenie lotniska, w godzinach potudniowych
(Rys. 8) oraz zapisy monitoringu lotniskowego (Rys. 19).

-

—

e
x L

)

Rys. 8 Pogoda wokoto lotniska EPRU w dniu zdarzenia [zrodto: Dziennik Zachodni, strona
internetowa]

O godz. 12:00 stacja pogodowa zanotowata w rejonie lotniska EPRU wiatr z kierunku
225° o predkosci 16 km/h. Dane pochodzg z serwisu pogodowego earth.nullschool.net
(Rys. 9).
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Rys. 9 Dane meteorologiczne pozyskane z serwisu earth.nullschool.net

Zielona kropka oznacza lokalizacje lotniska EPRU [zrédto: earth.nullschool.net]

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé
Szybowiec i samolot wyposazone byty w radiostacje pracujgce w pasmie lotniczym na
czestotliwosci 122,8 MHz.

Samolot posiadat pozwolenie radiowe w okresie waznosci, na uzytkowanie radiostaciji
poktadowej ICA-210E oraz transpondera GTX-327 Garmin. W dniu wypadku
radiostacja byta sprawna.

Do pozwolenia radiowego Prezes ULC wydat odstepstwo w zakresie obowigzku
uzytkowania radiostacji z odstepem miedzykanatowym 8,33 kHz — w dniu wypadku
odstepstwo byto wazne.

Pilot samolotu holujgcego, przed startem do lotu zakohczonego wypadkiem szybowca,
wykonat sprawdzenie tagcznosci.

Naziemna stacja lotniskowa odebrata korespondencije pilota samolotu, kierowang do
zatogi szybowca, po starcie.

W trakcie lotu na holu i po wyczepieniu liny, zatoga szybowca nie przekazata zadnych
komunikatow.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko Rudniki k. Czestochowy — EPRU (Rys. 10), informacje ogélne:

a) ARP — wspo6trzedne WGS-84 i lokalizacja: 50°53'05"N, 019°12'11"E;
b) dozwolony ruch lotniczy: VFR;
c) zarzgdzajacy lotniskiem: Aero Partner Sp. z 0.0.;

RAPORT KONCOWY 20 z 52




PANSTWOWA KOMISJA BADANIA,WYPADKC')W LOTNICZYCH
SZYBOWIEC MDM-1 ,FOX”, 23 PAZDZIERNIKA 2022 R., EPRU

d) godziny pracy: pon.-pigtek, 07.00-15.00 lub do uzgodnienia z Zarzgdzajgcym;
e) stuzby ruchu lotniczego (ATS): brak, kontakt z Rudniki Radio 122,800 MHz;
f) stuzba ratownicza i przeciwpozarowa: brak.

Informacje meteorologiczne dla lotniska EPRU zapewnia Centralne Biuro Prognoz
Meteorologicznych w Krakowie.
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Rys. 10 Lotnisko EPRU — usytuowanie drég startowych [zrodto: AIP Polska]

1.11. Rejestratory pokltadowe

Szybowiec MDM-1 Fox, SP-3828

Szybowiec nie byt wyposazony w zadne elektroniczne urzgdzenia rejestrujgce. Zaden
typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie obowigzujgcych przepisow.

Samolot holujgcy WT-9 ,Dynamic”, SP-SHEL
Na podstawie obowigzujgcych przepiséw, zaden typ rejestratora nie byt wymagany.

Samolot posiadat zabudowany GPS Garmin 296, ktory nie zawierat karty pamieci.
W tablicy przyrzaddéw znajdowato sie takze urzagdzenie FLYdat, monitorujgce
parametry pracy silnika Rotax (Rys. 11).

FLYdat jest dedykowany do wspéipracy z silnikami Rotax. Dziatanie polega na
wskazywaniu pilotowi parametréw pracy zespotu napedowego. Urzgdzenie poréwnuje
na biezgco (w czasie rzeczywistym) odczyty z danymi zapisanymi w pamieci. Poziomy
ostrzezen i alarmow zostaty ustawione fabrycznie przez producenta (lista ponizej).
W przypadku przekroczenia ktoregokolwiek z parametrow, FLYdat generuje
ostrzezenie dla pilota, sygnalizujgc je zapaleniem sie lampki ostrzegawczej. Wartosci
przekroczen sg rejestrowane w urzgdzeniu.
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Doktadniejszy opis znajduje sie w Instrukcji obstugi technicznej samolotu, w rozdz. 2
,<Ograniczenia” oraz w instrukcji obstugi urzadzenia.

Rys. 11 Tablica przyrzadéw samolotu holujgcego: (a) GPS Garmin 296, (b) FLYdat [zrédto: PKBWL]

Do wartosci, ktore system maogt zapisywac nalezaty:

— motogodziny;

— temperatury gazéw wylotowych (EGT1+EGT4);

— temperatura ptynu chtodzacego;

— temperatura oleju;

— ci$nienie min. i maks. oleju;

— obroty silnika na minute (RPM).
Jednostki oraz wartosci ostrzezen oraz alarméw dla poszczegdlnych parametréw
zostaly skonfigurowane jak ponizej (Rys. 12):

FLYDAT DOWNLOADER ver.2.00 ROTAX AIRCRAFT ENGINES/TL elektronic
FLYDAT INSTRUMENT ver.2.50 IID: 0936773130
---------------------------- CONFIGURATION DATA =--------mmmmmmmmmmmmm e em e o - -
Engine Log Created: 12.01.2023 16:56:04
Engine Type: Rotax 912ULS EV Serial No.: 9 570 443
Date of Configuration: 19.9.2018 Mark of Configuration: 047
Maximal Minimal

Channel Input Units Warning  Alarm Warning Alarm

1 EGT2 [°c] 830 900

2 EGT1 [°C] 880 900

3 Water [eC] 135 145

4 0il [°C] 130 140

5 EGT4 [°C] 880 900

6 EGT3 [°C] 880 900

7 Press [bar] 6.0 8.0 2.0 1.0

8 RPM [1/min] 5800 6000

Hours of Operation: 558:29 Time to next TBO: 1441:31

Rys. 12 Konfiguracja urzadzenia Flydat w samolocie SP-SHEL [zrodto: Flydat]
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PKBWL odczytata dane z urzadzenia.

Urzadzenie skonfigurowano we wrzesniu 2018 r; tj. po zabudowie nowego silnika.
Jednoczesnie wyzerowano licznik Mth.

Interwat zapisu urzgdzenia ustawiony byt na ,,5 s” — pomiar parametréw nastepowat co
5 s. Z pliku (logu) wydzielono zapisy odpowiadajgce okresowi eksploataciji samolotu
przed lotem zakonczonym wypadkiem szybowca oraz zapis lotu, podczas ktérego
doszto do wypadku.

Odczytane dane skonsultowano z producentem silnika — firmg BRP Rotax, 4623
Gunskirchen, Austria (patrz punkt 2.6 Zdatno$¢ do lotu samolotu holujgcego WT-9
,Dynamic”), za posrednictwem organu ds. badania zdarzen lotniczych Austrii (BMK).

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Zderzenie szybowca z ziemig nastgpito pod bardzo duzym kgtem (prawie pionowo),
z nieznacznym przechyleniem na prawe skrzydto. Swiadczy o tym brak $ladow
przemieszczania sie szybowca na ziemi. Energie zderzenia przejeta w pierwszej
kolejnosci kabina wraz z pilotami oraz prawe skrzydto, o czym Swiadczg obrazenia
zatogi oraz zniszczenia szybowca.

W tablicy przyrzadow przed fotelem szkolonego pilota, zamontowano
przecigzeniomierz — model AM-10 (Rys. 13), o zakresie wskazan +10g/-5g. Podczas
zderzenia przyrzad zostat wyrwany z tablicy przyrzgdow.

Wskazéwki (koloru czerwonego) przyrzadu zatrzymujg sie na maksymalnych
wartosciach przecigzen dodatnich oraz ujemnych uzyskanych w locie: wskazéwka
zatrzymata sie na wartosci +9 g. Jest to warto$¢ niemiarodajna, gdyz przecigzenie przy
zderzeniu z ziemig byto wieksze, poza skalg przyrzadu.

Rys. 13 Przecigzeniomierz znaleziony we wraku — kadr z nagrania video z miejsca wypadku [zrédto:
PKBWL]
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku rozlegtych wewnetrznych obrazen wielonarzagdowych, szkolony pilot oraz
instruktor poniesli Smier¢ na miejscu zdarzenia.

Nie znaleziono dowodow na to, ze jakakolwiek choroba, niezdolnos¢ do dziatania lub
czynniki fizjologiczne wptynety na czynnos$ci zatogi.

Zatoga nie byta pod wptywem alkoholu lub innych substanciji uposledzajacych jej
dziatanie'8.

1.14. Pozar
Nie wystgpit.

1.15. Czynniki przezycia

Energia zderzenia szybowca z ziemig wykluczata mozliwo$¢ przezycia zatogi. Kabina
szybowca zostata zniszczona. Obrazenia ciat pilotdw spowodowane zostaty
dziatajgcym przecigzeniem oraz niszczeniem konstrukcji.

Obliczono, ze przy szacunkowej predkosci pionowej 160 km/h (ij. predkos$ci zderzenia
z ziemig) izatrzymaniu (wyhamowaniu) na odcinku 3 m (tj. odlegto$ci od nosa
szybowca do dzwigara skrzydtowego) czas do zatrzymania wyniost zaledwie 0,135 s,
a przecigzenie przy wyhamowaniu osiggneto wartos¢ 33 g.

Przed zderzeniem zziemig pilot (lub piloci) zatrzymali autorotacje szybowca.
Konfiguracja zderzenia byta wiec skrajnie grozna dla zatogi, bardziej niz zderzenie
w ewentualnej autorotacji, gdy jako pierwsze o ziemie uderza skrzydto. Szybowiec, po
przejsciu na podkrytyczne katy natarcia (po zatrzymaniu sytuacji korkociggowej
nastepuje przejscie do nurkowania), btyskawicznie gromadzit energie kinetyczng
(nabierat predkosci), celujgc dziobem w ziemie.

Wysokie drzewa, luzno rosnace w lesie, w zaden sposdb nie wyttumity energii ani nie
zmienity konfiguracji zderzenia. Duza masa, wysoka predko$¢ oraz niewielka
rozpietos$¢ skrzydet szybowca, nie pozwalaty na wygenerowanie wystarczajgcych par
sit (momentéw), nawet w przypadku zahaczenia o drzewa tak, aby konfiguracja
zderzenia mogta ulec zmianie. Tym samym nie wystgpity zadne czynniki fagodzace
uderzenie.

Na podstawie doswiadczenia w lotach na szybowcu MDM-1 ,Fox” w zatodze
dwuosobowej oszacowano, ze predkos¢ lotu po ustaleniu nurkowania (zatrzymaniu
rotacji) wyniosta okoto 160 km/h. Jest to jednoczesnie najnizsza predkosé na jakiej
mozliwe jest utrzymanie szybowca MDM-1 w locie po tuku, przy wyprowadzaniu
z nurkowania. Dlatego tez rzeczona predkos$¢ mogta byc¢ jeszcze wyzsza.

Wskazoéwka zniszczonego predkosciomierza, zabudowanego w tablicy przyrzadéw
przed siedzeniem instruktora, zatrzymata sie na warto$ci 260 km/h. Jest to wartosé
niemiarodajna, bowiem szybowiec nie byt zdolny do rozpedzenia sie do tej predkosci
z wysokosci, na jakiej nastgpito wyczepienie od samolotu/sytuacja korkociggowa.

18 Na podstawie informaciji otrzymanej od policii.
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Nawet gdyby piloci, w sposéb zamierzony, utrzymali autorotacje poprzez petne
wychylenie steru kierunku w strone obrotu oraz $ciaggniecie drgzka sterowego'®, tak
aby doprowadzi¢ do zderzenia z ziemig w korkociggu, w najlepszym przypadku
odniesliby powazne obrazenia. Przy czym, ich szanse przezycia — zwtaszcza pilota
w przedniej kabinie — bytyby skrajnie niskie.

Deficyt wysokos¢ lotu, na ktorej doszto do sytuacji korkociggowej oraz deficyt czasu
do zderzenia, wykluczaty uzycie spadochrondéw ratowniczych, w ktore piloci byli
wyposazeni.

Obaj piloci byli przypieci 5-punktowymi, mocno dociggnietymi pasami bezpieczehstwa.
W trakcie zderzenia pasy nie pekly, nie zostaty zerwane ani rozwarstwione, a ich
mocowania nie wybudowaty sie z konstrukcji szybowca. Elementy zapiecia pasow,
takie jak zasuwki, ulegty odksztatceniom. Zapiete i dociggniete pasy nie mogty
zwiekszy¢ szans zatogi na przezycie.

1.16. Testy i badania

1.16.1. Szybowiec MDM-1 ,,Fox”, SP-3828

Przeprowadzono ogledziny wraku szybowca. Stwierdzono obecnos$¢ dwoch ciezarkow
wywazajgcych, mocowanych do poditogi w okolicy podstawy drgzka sterowego
w przedniej kabinie. Jeden z ciezarkOw zostat wyrwany z mocowania w trakcie
zderzenia z ziemiag.

W trakcie ogledzin wraku na miejscu wypadku stwierdzono, ze ciggtos¢ kinematyczna
napedow sterow w trakcie lotu, do chwili zderzenia szybowca z ziemig, zostata
zachowana.

1.16.2. Samolot holujgcy WT-9 ,,Dynamic”, SP-SHEL

Tuz po zdarzeniu, samolot WT-9 ,Dynamic”, SP-SHEL, wylgdowat na lotnisku,
w miejscu startu, gdzie pilot wytgczyt silnik. Samolot zostat odholowany pod hangar
przy uzyciu samochodu.

Samolot zostat zabezpieczony do przeprowadzenia ogledzin przez PKBWL oraz
postepowania przygotowawczego Prokuratury. Prokuratura zlecita ekspertyze zespotu
napedowego. Ekspertyze silnika przeprowadzita autoryzowana stacja obstugi silnikow
Rotax, a ekspertyze smigta — jego producent. Do dnia publikacji raportu Prokuratura
nie udostepnita Komisji kopii ekspertyz.

W trakcie ogledzin PKBWL ustalita, ze:

19 Jest to praktyka powszechnie zalecana pilotom — unikanie zderzenia czotowego, gdy musi doj$¢ do
zderzenia z ziemig w korkociggu. Taka sytuacje mozna sobie wyobrazi¢ w przypadku wystgpienia
korkociggu na wysokosci niewystarczajgcej do skutecznego wyprowadzenia do lotu poziomego.
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1. W cylindrze nr 1 stwierdzono minimalny sprez, a na obu s$wiecach
zaptonowych wystepowata znaczna ilos¢ nagaru (Rys. 14).

‘x.
«F
—__
= )
—
s e "

Rys. 14 Nagar na eIektrodzieA Swiecy zaptonowej cylindra nr 1 [zrodto: PKBWL]

2. Elektrody $wiec cylindréw nr 2, 3 i 4 byty bez nagaru, wszystkie w kolorze
jasnoszarym.

3. Zamontowane w silniku $wiece zaptonowe typu NGK DCPR7E nie
odpowiadaty zaleceniu podanemu w Instrukcji Serwisowej Rotax (nr instrukciji
S1-912i-013/S1-912-027 / SI-914-028) o stosowaniu $wiec zaptonowych typu
297656 (Swiece z podwojng elektrodg). BRP Rotax zaznacza jednak w ww.
dokumencie, ze zastosowanie swiec nowego typu nie jest obowigzkowe.

4. We wszystkich cylindrach wystepowata znaczaca ilo$¢ nagaru. Stan wnetrza
cylindra nr 1 ilustruje Rys. 15.

e o B 3 oty . :
Rys. 15 Zdjecia wnetrza cylindra nr 1, wykonane przy uzyciu boroskopu [zrodto: PKBWL]

5. W celu bezposredniej oceny stanu komory spalania i ttoka zdemontowano
gtowice oraz korpus cylindra nr 1, odstaniajgc ttok. Na denku ujawniono liczne
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nagary. Stan denka tloka (po lewej) oraz zaworéw w gtowicy (po prawej)
ilustruje Rys. 16. W gtowicy stwierdzono nagar ,ceramiczny” w kolorze
biatym. Taki sam nagar ujawniono na powierzchni obu zaworéw oraz na
trzpieniu zaworu wylotowego.

. e

Rys. 16 Ttok cylindra nr 7 oraz zawory w gtowicy [zrodto: PKBWL]

6. Nie stwierdzono uszkodzen pierscieni ttokowych w cylindrze nr 1. Stan
pierscieni okreslono jako prawidtowy.

7. Wzrokowa ocena jakosci paliwa (benzyny bezotowiowej 95), spuszczonego
dwukrotnie z odstojnikow samolotu, pozwolita stwierdzi¢, ze paliwo byto
czyste, klarowne i bez wtrgcen wody.

8. W filtrze paliwowym zamontowanym w komorze silnikowej stwierdzono
obecnos¢ paliwa (Rys. 17).

Rys. 17 Paliwo w filtrze na silniku [zrodto: PKBWL]
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9. Otworzono oba gazniki silnika, nie stwierdzajgc nieprawidtowosci w ich
wnetrzu. Stan iglic oraz przepustnic, na podstawie oceny wzrokowej,
okredlono jako prawidtowy. Zdemontowano iglice gaznikowe wraz
z membranami. Potwierdzono, ze ustawienia iglic (Rys. 18), a zatem
kalibracja gaznika, byty zgodne z zaleceniami producenta silnika (Instrukcja
obstugi technicznej. Obstuga bazowa, ,Fuel Systems and Distribution”, dok.
nr 73-00-10, wydanie 2 z wrzesnia 2022 r.).

Rys. 18 Iglica gaznika i jej ustawienie [zrodto: PKBWL]

10.Membrany gumowe w gaznikach nie posiadaty $ladow zuzycia.

11.Wykonano ogledziny ptywakéw gaznikowych zdemontowanych z komor
ptywakowych, nie stwierdzajgc nieprawidtowosci. Zwazono ptywaki
i zidentyfikowano ich prawidtowe oznaczenie literg ,R”, zgodnie z wtasciwym
biuletynem serwisowym Rotax.

12.Prébki paliwa ze zbiornikbw samolotu, odstoje oraz prébki paliwa pobrane
z dystrybutora stacji paliw, na ktorej zakupiono paliwo, zabezpieczono do
badania laboratoryjnego.

Probki te zostaty przebadane przez Zespét Laboratoriow Badawczych Pionu
Technologii Nafty Instytutu Nafty i Gazu — Panstwowego Instytutu Badawczego
akredytowanego przez PCA (nr certyfikatu AB 009).

Dla wszystkich prébek zostata stwierdzona zgodnosé z wymaganiami odpowiednich
specyfikacji?®. Wymagania obejmowaty m.in. wyglad, zawarto$¢ wody, gestos¢ w
temperaturze 15°C, zawarto$¢ zywic, preznos¢ par, liczbe oktanowg (RON), liczbe
motorowg (MON) i inne.

20 Specyfikacje te to: Rozporzgdzenie Ministra Gospodarki z dnia 9 pazdziernika 2015 r. w sprawie
wymagan jakosciowych dla paliw ciektych (Dziennik Ustaw, poz. 1680 z dnia 23 pazdziernika 2015 r.),
Zalgcznik nr 2 oraz PN-EN 228+A1:2017-06 ,Benzyna bezotowiowa”.
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Okreslono takze sktad frakcyjny prébek, zawartosé tlenu, zawarto$¢ zwigzkéw
organicznych zawierajgcych tlen, indeks lotnosci (VLI) i inne.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Do wykonania lotdw szybowcem uprawniaty pilotébw posiadane licencje SPL.
Szybowiec, bedagcy wtasnoscig Aeroklubu Polskiego, pozostawat w uzytkowaniu
aeroklubu regionalnego?!, gdzie byt wykorzystywany w ramach dziatalnosci statutowe;
stowarzyszenia.

Aeroklub Czestochowski posiadat stosowng deklaracie DTO, w tym w zakresie
szkolenia szybowcowego w akrobacji. Szkolenie prowadzone byto zgodnie z
programem AKRO(S), opracowanym dla DTO (wydanie programu z 2021 r.).

Samolot holujacy, wykorzystywany przez aeroklub, byt uzytkowany na podstawie
aktualnej umowy, zawartej przez aeroklub z wtascicielem.
1.18. Informacje uzupetniajace

1.18.1 Uwagi Komisji na temat uzytkowania szybowca MDM-1 ,,Fox”
Charakterystyka pilotazowa, charakterystyka przeciagniecia

Szybowiec MDM-1 ,Fox” zostat zaprojektowany do szkolenia w akrobaciji
zaawansowanej (wyzszej i wyczynowej) oraz do wspétzawodnictwa w zawodach
akrobacyjnych kazdej rangi. Przez wiele lat byt w Polsce monotypem w szkoleniu
metodg dwusterowg do uprawnien akrobacji wyzszej i wyczynowej.

MDM-1 nie jest szybowcem szkolnym. Ws$rdd szybowcow dwumiejscowych,
uzytkowanych w osrodkach szkolenia, wyrdznia sie wymagajgcg charakterystyka
pilotazowg. Dotyczy to zwtaszcza lotu na predkosciach okoto-optymalnych, bowiem
szybowiec jest podatny na przeciggniecia dynamiczne. Przeciggniety, w szerokim
zakresie predkosci, ma tendencje do autorotacji. Przeciggniecie, przy jakiejkolwiek
asymetrii lotu oraz w zakrecie (w tym w krgzeniu), prowadzi czesto do autorotaciji,
ktérej zatrzymanie wymaga czasu iwigze sie ze znaczng utratg wysokosSci.
Szybowiec, w kazdej konfiguracji zatadowania (szczegélnie przy dwdch osobach
w kabinie), wymaga bardzo starannego pilotazu.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w procesie certyfikacji, w zakresie predkosci przeciggniecia,
MDM-1 ,Fox” nie spetniat wymagan przepisow budowy szybowcéw JAR-22.
Ze wzgledu na wiekszg od wymaganej przepisami predkos¢ przeciggniecia, w celu
uzyskania przez szybowiec certyfikatu typu, nadzér lotniczy wydat odstepstwo od
przepisow.

Pomimo Zze szybowiec ostrzega przed przeciggnieciem wyczuwalnymi drganiami,
nalezy pamieta¢, ze utrzymanie réwnowagi poprzecznej (poprzez intensywne
sterowanie lotkami) mozliwe jest tylko w locie prostym (przeciggniecie statyczne
w locie po prostej) i jest to czynnos¢ wymagajgca bardzo dobrego opanowania
sterowania szybowcem. Utrzymanie rownowagi poprzecznej w zakrecie (utrzymanie

21 Stwierdzono na podstawie wpisu w Swiadectwie rejestracji szybowca.
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ustalonego przechylenia), w przypadku przeciggniecia, nie jest mozliwe — szybowiec
przepada na skrzydto, dgzgc do autorotaciji.

Predko$ci przeciggniecia w zakrecie rosng wraz z katem przechylenia i ze wzrostem
masy zatogi (patrz takze Analiza, pkt. 2.2.).

Przeciaggniecie dynamiczne mozliwe jest w szerokim zakresie predkosci, az do Va?2.
Lot holowany

Dowddcg zespotu samolot-szybowiec (do chwili wyczepienia sie szybowca) pozostaje
pilot samolotu. Pilot ten moze wydawac¢ polecenia zatodze szybowca. W szczegdlnych
okolicznosciach moze takze wyczepi¢ szybowiec, odtgczajgc line holowniczg od
samolotu.

W przypadku matej predkos$ci holowania na niewielkiej wysoko$ci nad ziemig, o ile pilot
(zatoga) szybowca jest w stanie utrzymac¢ réwnowage wzgledem samolotu (gtéwnie
rownowage poprzeczng), mozna i raczej nalezy pozostac ,na linie holowniczej”, nie
wyczepiajac jej.

Taka sytuacje mozna sobie wyobrazi¢ w nastepujacych przypadkach:

— tuz po starcie, gdy samolot holujgcy rozpedza sig;

— gdy holowanie odbywa sie nad terenem i/lub w warunkach pogodowych, ktére
nie zapewniajg mozliwosci bezpiecznego lgdowania szybowca po wyczepieniu
na lotnisku, a tym bardziej w terenie przygodnym;

— gdy wysokos¢ holowania jest niedostateczna i nie pozwala na zbudowanie
przez pilota szybowca manewru do lgdowania;

— gdy holowanie odbywa sie przy niskiej predkosci lotu dla szybowca, a napieta
lina holownicza jeszcze stabilizuje lot (pozwala na utrzymanie sie szybowca za
samolotem holujgcym).

Jezeli utrzymanie réwnowagi poprzecznej jest niemozliwe, nalezy odpowiednio
wczesnie wyczepié ling, zabezpieczy¢ predkos¢ lotu oraz ladowac¢ awaryjnie w terenie
przygodnym.

Sytuacje, gdy pilot samolotu holujgcego odczepia ling, sg rzadkie. Brak jest statystyk
na ten temat. Dowddca zespotu moze odczepi¢ line z szybowcem w przypadku sytuaciji
zagrazajacych bezpieczenstwu. Przyktadem moze by¢ utrata kontroli przez pilota
szybowca nad potozeniem za samolotem (np. w trakcie rozbiegu podczas startu lub
w locie holowanym), kiedy dalsze potgczenie zespotu ling grozi kolizjg Iub
uniemozliwia kontynuowanie lotu. Powodem wyczepienia liny moze byc¢ takze usterka
zespotu napedowego samolotu przy lub po starcie lub kazdy inny, szczegéiny powéd
np. pozar samolotu. Pilot holujgcy w takiej sytuacji zmuszony jest do
natychmiastowego lgdowania awaryjnego, bgdz tez nie moze kontynuowac lotu na
parametrach umozliwiajgcych holowania szybowca.

Pilot samolotu holujgcego, dysponujgc okreslonym zapasem mocy silnika oraz
wykorzystujgc osiggi samolotu, w pierwszej kolejnosci musi zapewni¢ bezpieczng
predkos¢ holowania szybowca oraz skuteczne wznoszenie po starcie. Jako dowddca

22 \a- oznacza predkos¢ brutalnego sterowania (petnych wychylen steréw). Dla szybowca MDM-1 ,,Fox”
predkos¢ Va zostata wyznaczona na 214 km/h.
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zespotu, odpowiada za bezpieczny przebieg startu ilotu na holu, dobierajgc
odpowiednie predkosci lotu, predkosci wznoszenia, trase i wykonujagc manewry.
Zalecane predkosci holowania sg zazwyczaj podawane w instrukcjach uzytkowania
w locie szybowcow i samolotow, wynikajg tez z ,dobrych praktyk”, popartych
doswiadczeniem.

Przy niewielkiej] mocy silnika samolotu holujgcego wieksze predkosci holowania
przektadajg sie zazwyczaj na mniejsze wznoszenie zespotu lub wrecz jego brak. Pilot
holujacy, biorgc pod uwage kwalifikacje pilota holowanego w szybowcu, wiasciwosci
lotne holowanego szybowca, warunki pogodowe i inne czynniki, bedzie ograniczat
predkosci holowania, optymalizujgc proces wznoszenia.

Predkosci holowania zalezg od typu szybowca oraz osiggow samolotow holujgcych.
Ponadto wynikajg z mocy silnika, masy startowej, charakterystyk aerodynamicznych
i pilotazowych. Moga réwniez zaleze¢ od przeszkdd terenowych znajdujgcych sie na
kierunku startu, warunkdéw pogodowych i kwalifikacji pilotow.

Holowanie szybowcow samolotami ultralekkimi jest powszechne w Polsce, jak i za
granica. Wynika z coraz wiekszej dostepnosci samolotéw ultralekkich oraz ich
nizszych kosztéw utrzymania w poréwnania do samolotow certyfikowanych. Parametry
holowania, takie jak predkos¢ lotu holowanego czy predko$é wznoszenia w zespole
sg konkurencyjne w stosunku do parametrow samolotow certyfikowanych. Samoloty
ultralekkie zazwyczaj charakteryzujg sie dtuzszym rozbiegiem oraz wiekszg
podatnoscig na turbulencje.

Nizsze koszty holowania samolotami ultralekkimi wigzg sie z:

— nizszymi kosztami administracyjnymi, zwigzanymi z formalng zdatnoscig do
lotu;

— blisko dwukrotnie nizszg cene paliwa samochodowego, stosowanego
w silnikach samolotéw ultralekkich (gtéwnie silnikach marki Rotax), w stosunku
do cen benzyny lotniczej Avgas 100LL,;

— wzrastajgca dostepnoscig samolotdéw ultralekkich oraz statkdw powietrznych
klasyfikowanych  jako ,urzadzenia latajgce”, przy postepujgcym
wyeksploatowaniu  kosztownych w utrzymaniu samolotéw, wczes$niej
dedykowanych do holowania (w polskich warunkach byty to gtéwnie Jak-12M
i PZL-104 ,Wilga”).

Podczas rozbiegu i w pierwszej fazie wznoszenia po starcie w locie holowanym, pilot
szybowca koncentruje sie przede wszystkim na utrzymaniu wtasciwego potozenia za
samolotem. Instrukcja uzytkowania w locie szybowca MDM-1 ,Fox” nie precyzuje
zalecanej ani minimalnej predkosci holowania. Praktyka wskazuje jednak, ze
predkosci te — w zatodze dwuosobowej — nie powinny by¢ nigdy mniejsze niz 115+120
km/h. Piloci holujgcy czesto podnoszg tg predkos¢ do 130+140 km/h a nawet wiece;.

Lot holowany z predkoscig okoto lub nawet ponizej 100 km/h jest takze mozliwy, jednak
w tym przypadku szybowiec MDM-1 Fox ,wisi” na linie i jest bardzo podatny na
zaburzenia réwnowagi poprzecznej, ktorej utrzymanie jest trudne. Turbulencja
przyziemna lub warkocz strug zasmigtowych samolotu mogg dodatkowo zaburzac te
rownowage. Szybowiec wykazuje wtedy tendencje do przepadania na skrzydto, jest
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nerwowy, nieprzyjemny w sterowaniu i podatny na przeciggniecie dynamiczne.
Wykonanie przez zesp6t zakretu przy takiej predkosci jest praktycznie niemozliwe.

Na predkosci ponizej optymalnej (vopt), W locie holowanym, MDM-1 ,Fox” wymaga
precyzyjnego i uwaznego pilotazu?3.

Cechy takie jak sterownos$¢ i stateczno$¢ sg sobie z zasady przeciwstawne.
Od szybowca akrobacyjnego oczekiwana jest wysoka manewrowos¢, a ta wynika
wprost ze sterownosci. W celu spetnienia tego warunku stosuje sie m.in. niewielkie
wydtuzenie skrzydet (mniejsze momenty bezwtadnosci), duze powierzchnie steréw,
ponadnormatywne wychylenia powierzchni sterowych oraz ptaskie i laminarne profile
elementéw nosnych. Takie parametry geometryczne konstrukcji mogg prowadzi¢ do
zjawiska lokalnego odrywania strug powietrza. Moze ono wystepowac¢ w szerokim
zakresie predkosci lotu, gdy pilot nadmiernie, a zwlaszczaw sposob
nieskoordynowany operuje sterami. Nagta zmiana wysklepienia profilu (np. poprzez
szarpniecie a czasem zaledwie przytrzymanie drgzka sterowego w ciasnym zakrecie
na niewielkiej predkosci), czesto prowadzi do zerwania strug?*. Zaburzenie ma
tendencje do rozchodzenia sie na cate usterzenie (wir oderwania generuje kolejne
oderwania), ktore przestaje pracowaé, pomimo ze szybowiec przemieszczat sie
z predkoscig daleko wiekszg anizeli okreslona jako Vsi5.

Bezpieczna wysokos¢ do manewrow

Z uwagi na bezpieczenstwo eksploatacji, w trakcie nauki akrobacji szybowcem ,Fox”,
dobrg praktykg jest m.in. przestrzeganie szkolonego przed wykonywaniem
samodzielnie szybkich beczek ponizej wysokosci 600 m AGL. Niezatrzymana przez
pilota na czas beczka szybka lub zatrzymana nieprawidtowo bedzie skutkowac
sekwencjg jednego do kilku dodatkowych obrotéw, w ktdérych proba sterowania
(zatrzymania rotacji) nie bedzie przez pewien czas skuteczna. Po zatrzymaniu pozycja
szybowca bedzie catkowicie przypadkowa. Nalezy pamietaé, ze korkocigg (normalny)
jest swoistg odmiang szybkiej beczki.

Dlatego tez, kazdorazowo, rozwazajgc wykonanie korkociggu lub potencjalng sytuacije
korkociggowg, pilot powinien uwzgledni¢ bezpieczng wysokos¢ potrzebng do
wyprowadzenia. Nalezy pamieta¢ o dwoch kwestiach: opdznieniu przy zatrzymaniu
autoobrotu oraz wysokosci niezbednej do wyprowadzenia z nurkowania. Utrata
wysokos$ci (zwlaszcza w pierwszej zwitce i przy ciezkiej zatodze) wynosi kilkadziesigt
metréw lub wiecej i jest najwieksza w pierwszej zwitce. Przy ciezkiej zatodze (przednim
potozeniu srodka ciezkosci szybowca) korkocigg ma charakter stromy, a utrata
wysoko$ci jest wieksza niz przy jednym pilocie.

Predkosc lotu po tuku, na wyprowadzeniu z nurkowania, nie moze by¢ takze zbyt mata.
Przy zbyt obszernym i jednoczesnie gwattownym sScigganiu drgzka (wychylaniu steru
wysokosci), przy niewystarczajacej predkosci lotu i zbyt matym promieniu

23 Odczytana z biegunowej predkosci predkosé optymalna dla szybowca o masie w locie 515 kg wynosi
okoto 115 km/h (Instrukcja uzytkowania w locie, pkt. 5.3.2 Biegunowa predkosci).

24 W zakrecie dochodzi do tego jeszcze ciggta zmiana kata natarcia na usterzeniu poziomym,
wynikajaca z jego ruchu (wraz z catym szybowcem) po okregu, co — w potgczeniu z wysklepieniem
profilu (wychylony ster wysokosci) — zwieksza mozliwo$¢ zerwania strug na usterzeniu.

25 Vs — 0znacza predkos¢ przeciagniecia w locie prostym
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wyprowadzenia, istnieje ryzyko odrywania strug na usterzeniu. Ster catkowicie traci
skutecznos¢ i szybowiec ,nie wybiera® z nurkowania. Pojawia sie takze
niebezpieczenstwo dynamicznego, powtdrnego wejscia w korkociag.

Postepowanie w przypadku przerwanego startu

Procedury postepowania w sytuacjach awaryjnych powinny by¢ jasne i powszechnie
znane. Wynikajg one przede wszystkim z tzw. dobrych praktyk, czasem opisywanych
w Instrukcji uzytkowania w locie lub w Instrukcji operacyjnej danego lotniska.

Dobre praktyki to zachowania wypracowane na podstawie juz zaistniatych sytuacji
i nabytego doswiadczenia. Dotyczg zalecanego postepowania w przypadku
niebezpieczenstwa. Gdy predkos¢ holowania szybowca po starcie spada do wartosci,
ktéra nie umozliwia utrzymania roéwnowagi poprzecznej, a tym samym takze
utrzymania potozenia za samolotem holujgcym, nalezy wyczepic¢ sie. W takiej sytuaciji
pierwszym i najwazniejszym dziataniem pilota w szybowcu jest zabezpieczenie
predkosci lotu w kierunku ,na wprost”. Jezeli bezpieczny powrét (zakret do lotniska)
jest niemozliwy lub rodzg sie obawy co do jego bezpiecznego wykonania, nalezy
utrzymac lot na wprost, z niewielkimi odchyleniami kierunku i przygotowywac sie do
awaryjnego ladowania poza lotniskiem. Dla szybowcéw przyjmuje sie wysokos¢ 100
m AGL jako minimalng na wykonanie zakretu powrotnego (o okoto 180°) do Ilgdowania.
Ponizej tej wysokosci obowigzuje lgdowanie na wprost.

Do osiggniecia wysokosci pozwalajgcej na jakikolwiek manewr inny niz
zabezpieczenie predkosci lotu ,na wprost”, pilot szybowca zdany jest na samolot
holujacy. Zabezpieczenie predkosci w locie ,na wprost” musi by¢ jednak mozliwe na
kazdym etapie holowania, za co odpowiedzialny jest pilot (dowddca) szybowca.

Zardéwno pilot w szybowcu jak i w samolocie holujgcym, powinien tak przygotowac,
przewidywac i realizowac lot, aby wiasciwie zareagowac¢ w kazdej sytuacji i w kazdym
czasie. Dlatego tak istotne jest, aby jeszcze przed startem pilot zastanowit sie jak
postgpi w sytuacji awaryjnej. Rutyna i powtarzalno$¢ obnizajg potrzebe
przewidywania.

Dobrg praktykg przed rozpoczeciem lotow jest omoéwienie przez kierujgcego lotami
sposobdéw postepowania w sytuacjach awaryjnych.

W lotach szkolnych nalezy wrecz wymagac, aby uczen (szkolony pilot) przed startem
ze zrozumieniem wyjasniat instruktorowi jak zachowa sie w sytuacji awaryjnej na
poszczegdlnych wysokosciach i w danych okolicznosciach (roztozenie i rodzaj startu,
typ statku powietrznego, sytuacja pogodowa i ruchowa, przeszkody wokoét lotniska
itd.). Piloci i organizacje w wielu krajach zalecajg krotkg procedure, realizowanag
wespoét z tzw. listg czynno$ci przed startem:

CO MOZE SIE STAC - rozwaz przerwany start i opcje postepowania
(Ang. EVENTUALITIES - consider launch failure and other options)
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1.18.2 Uwagi Komisji na temat dobrych praktyk w uzyskiwaniu uprawnien
i praktycznych kwalifikacji pilotazowych przez pilotéw

Przepisy regulujg proces nabywania kwalifikacji formalnych jedynie do pewnego
stopnia. Uzalezniajg dostep pilota do kolejnych szkolen zaawansowanych od
posiadania licencji, dotychczasowych uprawnien, wzglednie nalotu.

Postep w szkoleniu oraz nabywanie praktycznych umiejetnosci wynika z wielu
czynnikow, czesto innych niz regulacje prawne badz lokalne regulaminy organizaciji
lotniczych. Nalezy tu wymieni¢ przede wszystkim: zdolnosci psychomotoryczne
szkolonego, juz zdobyte doswiadczenie, zaangazowanie, mozliwosci finansowe,
kwalifikacje i zaangazowanie instruktora, dostepnos¢ sprzetu, dysponowanie wolnym
czasem, a nawet czynniki przestrzeni powietrznej czy odpowiedniej pogody,
umozliwiajgce przeprowadzenie lotow.

Wieloletnia praktyka w szkoleniu pokazuje, ze nadmiernie szybki postep w nabywaniu
kwalifikacji nie jest wskazany. Nabywanie umiejetnosci praktycznych w lotnictwie
powinno by¢ roztozone w czasie w sposbéb rozsagdny. Programy szkolen uwzgledniajg
stopien trudnosci kolejnych ¢wiczen i okreslajg podstawowe wymagania wobec pilota,
ktére muszg zosta¢ spetnione, aby ten mdgt rozpocza¢ kolejny kurs. Obcigzenie
szkoleniem powinno by¢ dostosowane do mozliwosci psychomotorycznych
szkolonego. Na te mozliwosci wptywajg: dojrzatos¢ emocjonalna, dyscyplina, talent,
zdolnos$¢ oceny, samopoczucie, percepcja, zorientowanie w przestrzeni (obserwacja),
umiejetnosé przewidywania, mozliwosci motoryczne i fizyczne, rozumienie zjawisk,
a takze umiejetnos¢ radzenia sobie w sytuacjach niestandardowych.

Wiele etapéw nauki (w tym szczegdlnie szkolenie w akrobacji) wymaga uprzedniego
dobrego przygotowania naziemnego. Nastepnie, stopniowego i najlepigj
systematycznego treningu.

Kursy akrobacji wyzszej oraz ewentualnie dalej wyczynowej, przy wykorzystaniu
szybowca wysokowyczynowego/zawodniczego, muszg by¢ poprzedzone solidnym
opanowaniem nie tylko pilotazu figur akrobacji podstawowej, ale takze zagadnien
zwigzanych z bezpiecznym wykonywaniem lotdw na zaawansowang akrobacje.

Zdobywanie doswiadczenia powigzane jest wiec z uptywem czasu i obejmuje zaréwno
wykonywanie lotéw, czas spedzony na obserwacje z ziemi, nauke, przebywanie
w Srodowisku, wspdlng prace na starcie i dyskusje wyjasniajgce.

Uzytkowanie szybowcow o wyrdzniajgcej sie charakterystyce lotno-pilotazowej, takich
jak szybowce akrobacyjne, musi by¢ poprzedzone odpowiednim przygotowaniem
i doswiadczeniem zdobytym przy wykorzystaniu sprzetu klasycznego. Innymi stowy,
od pilota (nawet jesli posiada juz licencje) powinno sie wymagac lub przynajmniej
sugerowa¢ mu, aby rozwijat sie w réwnym tempie, przyswajajgc sobie lotnicze
umiejetnosci w odpowiedniej kolejnosci i we wtasciwym czasie.

Powyzsze podsumowuje utarta, ale sprawdzona w lotnictwie tacinska sentencja
Jfestina lente” (spiesz sie powoli). Rozwaga, doktadnos¢, pilnos¢ oraz
systematyczno$¢ stanowig klucz do bezpiecznego uprawiania i rozwijania
umiejetnosci lotniczych, wsrdd ktorych pilotaz jest zaledwie jedng z wielu.
Szybownictwo jest tutaj szczegdlnie wymagajace.
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Nie oznacza to, ze szkolenie i loty na szybowcach wyczynowych, w tym nauka
elementéw wyzszej akrobacji, nie mogg by¢ realizowane przez mitodziez. Bardzo
czesto mtodzi piloci przyswajajg umiejetnosci zdecydowanie szybciej i lepiej niz ich
starsi koledzy. Odpowiednio, mtody wiek moze przektada¢ sie pozytywnie na
pdzniejszy rozwoj kariery lotniczej, a czasem wrecz gwarantowaé sukces w rywalizaciji
sportowej czy zawodowej.

Rolg szkoleniowcéw (HT, trenerdw, instruktoréw czy nawet kierownikow startu) jest
ocenic¢, na ile szybko mtody pilot przyswaja nowe umiejetnosci i czy dane loty bedg dla
niego bezpieczne.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

Zespét Laboratoriow Badawczych Pionu Technologii Nafty Instytutu Nafty i Gazu —
Panstwowego Instytutu Badawczego wykonat kompleksowe, specjalistyczne badania
probek paliwa pobranego m.in. ze zbiornikbw samolotu holujgcego, paliwa
spuszczonego przed dniem lotnym jako odstdj oraz prébek paliwa pobranych ze staciji,
na ktérej dokonano zakupu paliwa.

1.20. Konsultacje projektu raportu koncowego

Przed publikacjg raportu kohcowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych podmiotow,
organdw i 0sob:

a) Aeroklubu Czestochowskiego — operatora szybowca, ktéry zgtosit uwagi do
tresci projektu raportu;

b) operatora samolotu holujgcego, ktdry nie zgtosit uwag do tresci projektu raportu;
c) pilota samolotu holujgcego, ktéry zgtosit uwagi do tresci projektu raportu;

d) BMK — organu ds. badania zdarzen lotniczych Austrii, ktéry nie zgtosit uwag do
tresci projektu raportu;

e) firmy BRP Rotax — (za posrednictwem BMK) — ktéra zgtosita komentarz do
projektu raportu?$;

f) AMIA — organu ds. badania zdarzen lotniczych Stowaciji, ktéry nie zgtosit uwag
do projektu raportu;

g) EASA — ktora nie zgtosita uwag do projektu raportu.

26 BRP Rotax wskazata, ze w ich ocenie, osady na ttokach a w szczegélnosci na zaworach silnikowych
wskazujg na stosowanie paliwa AVGAS. Uzyciu takiego paliwa, w trakcie catego okresu eksploataciji
samolotu z tym silnikiem, uzytkownik zaprzeczyt. Komisja nie potwierdzita stosowania paliwa AVGAS.
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2. ANALIZA

2.1. Analiza masowa szybowca

Srodek ciezkosci Xsc (potozenie) szybowca w locie — limity?”:
— przedni limit Xsc: 213 mm za datum (co stanowi 22,0% SCA);
— tylny limit Xsc: 379 mm za datum (co stanowi 39,0% SCA).

Srednia cieciwa aerodynamiczna (SCA) wynosi 971 mm (0% SCA\) i znajduje sie
w odlegtosci 2,1 mm za datum.

Wyznaczenie masy pilotdéw w kabinie

Masa pilota szkolonego w przedniej kabinie [mMpp]:
Mpp = masa pilota + masa spadochronu?® [kg]
Mpp = 852° + 8,4 = 93,4 kg
Masa instruktora w tylnej kabinie [mpt]:
Mmp: = masa instruktora + masa spadochronu [kg]
mpt = 78 + 8,4 = 86,4 kg

Obliczenie rzeczywistego zatadunku

Dopuszczalna masa zatogi 2-osobowej dla szybowca SP-3828, w ktérym
zainstalowano ciezarki wywazajgce: 159,3 kg

Rzeczywista masa zatogi: 179,8 kg.

Masa szybowca i potozenie srodka ciezkosci w locie

Qro = Q1 + Mpp + Mpt [KQ]
Qro = 370,7 + 93,4 + 86,4 kg
Qro = 550,5 kg

gdzie Qro oznacza mase szybowca do startu (take-off), Q1 mase szybowca pustego, mpp
mase pilota szkolonego, mpt mase instruktora.

27 Wartosci wg TCDS/IUwL pkt. 2.7 dla maksymalnej dopuszczalnej masy szybowca w locie

28 Masa pojedynczego spadochronu ratowniczego (w jaki wyposazeni byli piloci) typu ATL-88 firmy
MarS wynosi (do) 8,4 kg (dane producenta).

2% Masy pilotéw — na podstawie informacji otrzymanej z Prokuratury.
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Datum (PO)
Xsc_1

Xpt

Roéwnanie réwnowagi momentéw wzgledem datum (ptaszczyzny odniesienia):

> M=o

Qro * Xsc1o = Q1 * Xsc, + Myp * Xpp + Mpe * Xy = 0

Qq * XSC1 + my, * pr + mpy; * Xpt
XSC_TO =
Qro

[mm]

370,7 * 566,20 + 93,4 * (—950,0) + 86,4 * (—60,0)
m

Ascro = 550.5 m

Potozenie srodka ciezkosci szybowca w locie

Xsc ro = 209,95 mm przy dopuszczalnym zakresie 213+379 mm.

Wartos¢ | Dopuszczalna Wartosé .

Parametr . . wartosé . Odchylenie

minimalna rzeczywista
maksymalna
Masa startowa .

szybowca nie dotyczy 530 kg 550,5 kg +20,5 kg

Zatadunek ,

w kabinie nie dotyczy 159,3 kg 179,8 kg + 20,5 kg
Potozenie $rodka przednie tylne >3 mm
ciezkosci w locie 209,95 mm do przodu

€ 213 mm 379 mm P
Whnioski:
1. Maksymalna masa startowa szybowca (masa do lotu) zostata przekroczona
0 20,5 kg.

2. Zatadunek w kabinie szybowca zostat przekroczony o 20,5 kg.

3. Srodek ciezkosci szybowca w locie nie miescit sie w wyznaczonych
granicach.
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4. Maksymalna dopuszczalna masa szybowca do lotu holowanego za
samolotem WT-9 SP-SHEL nie zostata przekroczona.

2.2. Warunki wykonania startu i lotu holowanego, zakonczonego
wypadkiem szybowca

Trase lotu zespotu samolot-szybowiec, od startu do wyczepienia sie szybowca,
ustalono w oparciu o zapis z monitoringu lotniskowego, zeznania pilota holujgcego,
zeznania swiadkéw oraz praktyki holowania szybowca MDM-1 ,Fox” za samolotem
WT-9 ,Dynamic”.

Zapis z monitoringu lotniskowego pozwolit odtworzy¢ start i lot holowany do okolicy
konca RWY26, tj. do momentu, gdzie pilot holujgcy doswiadczyt drgan silnika samolotu
i spadku mocy zespotu napedowego. Do tej chwili start i wznoszenie po starcie
przebiegaty normalne.

Oszacowania parametrow lotu takich jak predkos¢ holowania oraz jej zmiany od chwili
wystgpienia usterki silnika samolotu do wyczepienia sie szybowca, a takze predkosci
i profilu wznoszenia sie zespotu, dokonano na podstawie relacji swiadkoéw, w tym pilota
samolotu.

W  poréwnaniu do innych ultralekkich samolotéw, uzywanych do holowania
szybowcow, WT-9 ,Dynamic” wyrdznia sie m.in.:

— duzym zakresem predkosci holowania;

— zadowalajgcym wznoszeniem podczas holowania szybowcéw;

— dobrg widocznoscig z kabiny pilota (szczegdlnie w porownaniu do gérnoptatéw).

SP-SHEL dysponowat dodatkowymi atutami:

— $migtem ze zmiennym skokiem;
— chowanym podwoziem, redukujgcym opory lotu po starcie.

Przez wiele lat ten samolot byt wykorzystywany do holowania szybowcéw, w tym
ciezkich szybowcow dwumiejscowych, akrobacyjnych, szybowcow klasy otwartej oraz
z balastem wodnym.

Start zespotu odbywat sie z RWY26. W trakcie rozbiegu wiat wiatr z kierunku SW,
o predkosci okoto 16 km/h. Samolot oderwat sie jako pierwszy (Vsi1 samolotu WT-9
wynosi okoto 65+70 km/h). Po oderwaniu sie samolotu pilot rozpedzat go, oczekujgc
na oderwanie sie szybowca. Po osiggnieciu predkosci okoto 130 km/h, zespét
przeszedt na wznoszenie.

W okolicach konca drogi startowej RWY26 zesp6t osiggnat okoto 70+90 m wysokosci
AGL (Rys. 19a). Po minieciu oznaczen jej kohca, przelatujgc obok grupy modelarzy
lotniczych pilot samolotu odczut wibracje silnika. Drogg radiowg przekazat informacije
do zatogi szybowca: ,Fox, mam problemy z silnikiem!”
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Rys. 19 a) Zespdt samolot-szybowiec po starcie z RWY26. Po prawej stronie zdje¢ widoczny
wskaznik kierunku wiatru na hangarze; b) interwat 6 sek. w stosunku do a) — jest to ostatnia
zarejestrowana pozycja zespotu [zrodto: monitoring lotniskowy/PKBWL]

Kontynuujgc lot po prostej, pilot prébowat zdiagnozowac przyczyne wystgpienia drgan.

Spadek mocy silnika samolotu po starcie rozpoczat cigq przyczynowy prowadzacy do
wypadku, jednak nie byt przyczyna zdarzenia.

Drugim czynnikiem sprzyjajgcym zdarzeniu byta decyzja pilota holujacego
o wykonaniu zakretu z szybowcem na linie oraz — dodatkowo — w strone ,,od wiatru”
(tj. z wiatrem), w prawo w stosunku do osi startu, w kierunku kompleksu lesnego.

Pilot samolotu SP-SHEL ttumaczyt decyzje o wykonaniu tego zakretu powtarzalnoscig
holowania szybowcéw nad lotniskiem EPRU, zazwyczaj po kregu N. W opinii Komisji
rozpoczat zakret intuicyjnie, tak jak w lotach poprzedzajacych, a jego decyzja — jak
czesto ma to miejsce w sytuacji kryzysowej i w deficycie czasu — wyprzedzita ocene
sytuacji. Pilot oswiadczyt, ze odrzucat mozliwos¢ wykonania zakretu w strone
przeciwng (na S), obawiajgc sie kolizji z grupg modelarzy, przebywajgcg w okolicach
konca RWY26 — zaznaczono jej umiejscowienie na Rys. 20. Takie niebezpieczenstwo
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jednak nie mogto zaistnie¢, gdyz grupa ta znalaztaby sie w $rodku okregu
stanowigcego trase zakretu samolotu, nawet przy niewielkim3® promieniu tego zakretu.

Holowania szybowcow po kregu N (po starcie w prawo) podyktowane byty tym, aby ze
wzgledu na hatas nie przelatywac¢ na niewielkiej wysoko$ci nad zabudowaniami po
potudniowej stronie lotniska. Réwniez, w dniu wypadku, na pasie potudniowym
roztozony byt start wyciggarkowy. Po wyczepieniu liny wyciggarkowej szybowce
wykonywaty krag S (lewy) do RWY26. Z tego tez powodu strefa akrobacji dla ,Foxa”
usytuowana zostata na N od RWY26. Taki podziat przestrzeni nad lotniskiem
zapewniat separacje pomiedzy strefg lotdw akrobacyjnych a strefg lotéw za
wyciggarkag oraz umozliwiat dogodng obserwacje ,Foxa” w strefie (,ze stoncem?”).

Wiatr ,w ogon”, w zakrecie ktéry pilot holujgcy kontynuowat, powodowat zwigkszenie
promienia tego zakretu i oddalat zespét od pola wzlotow.

Samolot ostatecznie wylgdowat na drodze startowej RWY08.

Podczas hipotetycznego lgdowania szybowca (po udanym ukonczeniu zakretu ,do
lotniska”), z powodu niedoboru wysokosci, lgdowanie musiatoby sie odby¢ mniej lub
bardziej w poprzek drogi startowej. Kontynuowanie lotu po prostej, po starcie, nie
spowodowatoby wzrostu o kilka km/h predkosci przeciggniecia szybowca (predkosc
przeciggniecia w locie po prostej jest mniejsza niz predkos¢ przeciggniecia
w zakrecie). Te kilka km/h mogto okaza¢ sie zbawienne dla unikniecia sytuacji
korkociggowej, ktora zaistniata.

Przy hipotetycznym zakrecie zespotu w lewo, ,pod wiatr’, zatoga szybowca, po
odczepieniu liny, mogtaby rozwazy¢ wykonanie lgdowania awaryjnego ,na wprost” na
nieuzytkach czy polach, po SW a nawet po S stronie od lotniska (Rys. 20). Lagdowanie
takie zakonczytoby sie prawdopodobnie uszkodzeniem szybowca i — by¢ moze — takze
obrazeniami zatogi, jednak dawatoby pewnos¢ przezycia. Lgdowanie w kierunku ,na
las” i ,z wiatrem”, z wyzszg o predkos¢ wiatru predkoscig wzgledem ziemi (sktadowa
wiatru w ogon) musiatoby zakonczy¢ sie zderzeniem szybowca z przeszkodami
(drzewami) i w ogromnym stopniu narazatoby zatoge co najmniej na powazne
obrazenia. Stad — prawdopodobnie — decyzja zatogi ,Foxa” o kontynuowaniu zakretu
,do lotniska”.

W chwili wystgpienia usterki silnika samolotu wznoszenie zespotu zostato przerwane,
a predkos$¢ lotu holowanego znacznie spadta. Pilot holujacy przekazat drugi komunikat
do zatogi szybowca ,Fox, mam problem, wyczepcie sie, kiedy bedziecie mogli!” Silnik
samolotu pracowat dalej, ale spadek mocy byt wyrazny. Po krotkotrwatym
wyptaszczeniu (,odprostowaniu”) zakretu na kierunku okoto 70°, w prawo od RWY26,
pilot samolotu kontynuowat zakret do lotniska. Wyczepienie szybowca, wg swiadkow
obserwujacych sytuacje z ziemi (z .kwadratu”), nastgpito w trakcie zakretu.

30 Z uwagi na krytycznie matg dla szybowca predkosé holowania ewentualny zakret w lewo powinien
sie odby¢ po mozliwie duzym promieniu tak, aby zabezpieczy¢ szybowiec na okolicznos¢ przeciggniecia
w zakrecie (predkosc¢ przeciggniecia w zakrecie jest pochodng promienia zakretu i wzrasta wraz z jego
zaciesnianiem). Wykluczato to mozliwos¢ kolizji z grupa modelarzy.
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Z uwagi na brak korespondencji od zatogi szybowca oraz brak zapiséw
elektronicznych rejestrujgcych lot, wyr6zniono trzy hipotezy wedle ktdérych odczepiono
line holowniczg:

1. Predkosc¢ lotu szybowca na holu byta zbyt niska i nie pozwalata na dalsze
utrzymanie sie za samolotem (brak mozliwosci utrzymania réwnowagi
poprzecznej);

2. Pod wptywem emocji line mogt wyczepi¢ szkolony pilot — wbrew woli instruktora
i za wczesdnie;

3. Zatoga szybowca (instruktor lub szkolony pilot) wyczepita line sugerujac sie
komunikatem pilota holujgcego ,(...) wyczepcie sie, kiedy bedziecie mogli!”, nie
oceniajgc wlasciwie konsekwenciji.

Odczepienie liny od szybowca i utrata potgczenia z samolotem prawdopodobnie byty
krytycznymi elementami lotu, prowadzgcymi do sytuacji korkociggowej. Potgczenie
ling, tak dtugo jak trwato i jak zatoga szybowca byta w stanie utrzymaé potozenie
rownowagi (poprzecznej) za samolotem, stabilizowato lot. Nalezy domniemywag, ze
zatoga szybowca, utrzymywata lot na holu tak dtugo, jak byto to mozliwe.

Mato stateczny®!, pozbawiony stabilizowania ling oraz skutecznego sterowania MDM-
1 ,Fox”, na skutek dynamicznego zerwania strug na skrzydle, wszedt w korkocigg.

Analize rozwoju sytuacji korkociggowej i zderzenia z ziemig przedstawiono w pkt. 2.3.
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Rys. 20 Usytuowanie pdl po stronie S od RWY26 lotniska EPRU [zrédto: Geoportal / PKBWL]

Nalezy uzna¢, ze ani zatoga szybowca, ani pilot holujgcy nie dokonali przed
rozpoczeciem lotu wiasciwej oceny, w zakresie postgepowania w przypadku
wystgpienia sytuacji awaryjnej, takiej jak mozliwe przerwanie holowania.

31 Najbardziej ogélna definicja statecznosci okresla jg jako ceche szybowca pozwalajgcg na utrzymanie
potozenia réwnowagi (stateczno$é statyczna) lub powr6t do potozenia rownowagi po wystapieniu
zdecydowanego jej zaburzenia (statecznos¢ dynamiczna). MDM-1 ,Fox” jako wyczynowy szybowiec
akrobacyjny moze by¢ uznany za konstrukcje mato stateczna.
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Po wystgpieniu usterki silnika samolotu celowe byto kontynuowanie lotu przez zespo6t
pod wiatr, w strone poél, a przede wszystkim niezalesionego terenu. Gwarantowato to,
m.in., dodatkowe kilkanascie metrow wysokosci (brak drzew, brak zwiekszonego
opadania w zakrecie) na zabezpieczenie predkosci lotu po wyczepieniu sie szybowca,
niezbednej do bezpiecznego manewrowania.

Udostepniona przez przedstawiciela zarzgdzajgcego lotniskiem Instrukcja Operacyjna
lotniska Rudniki k. Czestochowy (wydanie Il z 2019 r.) nie zawierata w swojej tresci
procedur postepowania w przypadku nieudanego/przerwanego startu.

2.3. Analiza przebiegu zdarzenia po odczepieniu sie szybowca od
samolotu holujacego

Do sytuacji korkociggowej doszto w chwili wyczepienia liny holowniczej lub w trakcie
zakretu do lotniska. Zeznania swiadkéw sg w tej kwestii rozbiezne. Przypuszczalnie,
tuz po wyczepieniu, zatoga szybowca prébowata zapanowa¢ nad szybowcem
i zabezpieczy¢ matg predkosc¢ lotu. Jeden ze swiadkdw (pilot szybowcowy) opisat, ze
w chwili wyczepienia szybowiec gwattownie zadart dzidb o niewielki kgt nad samolot,
a nastepnie gwattownie sie pochylit — prawdopodobnie w celu rozpedzenia. Nastepnie,
bez odczekania na przyrost predkosci, przy malejgcej wysokosci nie przekraczajgcej
70 m nad lasem, rozpoczat zdecydowany zakret. Swiadek opisat ten zakret uzywajac
pojecia ,mysliwski” — co miato znaczy¢: dynamiczny, ciasny, ,ostry”. Zakret taki,
wykonywany przy znacznym przechyleniu na skrzydto, pilot inicjuje ikontroluje
wychyleniem steru wysokosci (drgzek sterowy ,na siebie”). W zakrecie z duzym
przechyleniem (45° iwiecej), nastepuje czesciowa zamiana funkcji sterow: ster
wysokos$ci przejmuje funkcje steru kierunku, a za sterowanie pochyleniem wzgledem
ziemi odpowiada gtownie ster kierunku. Podczas takiego zakretu ster kierunku
wychylony jest najczesciej przeciwnie do kierunku zakretu — stuzy do podtrzymania
dziobu szybowca na horyzoncie, a predkos¢ katowg pilot nadaje poprzez wychylenie
steru wysokosci.

W rzeczywistosci, wprowadzenie do zakretu mogto by¢é dynamicznym poczatkiem
korkociggu — przeciggnieciem dynamicznym przy znacznym przechyleniu na skrzydto.
Przy odlegtosci okoto 2200 m, jaka dzielita $wiadka od szybowca, doktadne
rozréznienie dynamicznego wprowadzenia do zakretu od dynamicznego wejscia
w korkocigg, byto bardzo trudne.

Sytuacja korkociggowa??, ktéra wystgpita, doprowadzita do wypadku. Na tak matej
wysokos$ci nie byto mozliwosci wyprowadzenia z lotu nurkowego ku ziemi.

Korkocigg na szybowcu MDM-1 ,Fox”, w zatodze dwuosobowej, charakteryzuje sie
stromym charakterem, a w pierwszej zwitce nie wystepujg wahania podtuzne.
W tej sytuacji piloci utracili kontrole nad szybowcem.

32 Nalezy méwi¢ o sytuacji korkociggowej a nie o korkociggu. Korkociag jest ustalonym stanem lotu i do
jego zainicjowania oraz zachowania (kontynuowania) po wprowadzeniu wymagane jest petne
Sciggniecie sterow. Szybowiec o ,pozaprzednim” $rodku ciezkosci jest trudny do wprowadzenia w
korkociagg i nie kontynuuje go. Przy dociagnietym sterze wysokosci i petnym wychyleniu steru kierunku
przechodzi do spirali po torze srubowym i rozpedza sie.
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Najprawdopodobniej, wobec spadajgcej predkosci holowania, w locie nad lasem na
matej wysokosci, instruktor przejgt sterowanie. Jest bardzo prawdopodobne,
ze szkolony pilot nadal trzymat drgzek sterowy i opierat nogi na pedatach steru
kierunku. Mato prawdopodobne wydaje sie, aby instruktor wydat szkolonemu pilotowi
polecenie ,pus¢ stery!”. Instruktor dziatat w deficycie czasu i prawdopodobnie
koncentrowat sie na wykonaniu zakretu do lotniska w celu unikniecia rozwiniecia sie
sytuacji korkociggowej. Sterowanie przez dwie osoby nie pozwalato instruktorowi (ale
takze szkolonemu pilotowi) na wtasciwe i petne ,czucie sterow”3. Stery mogty by¢ w
pewnym stopniu przyblokowane przez szkolonego lub szkolony mégt sadzi¢, ze nadal
steruje.

Prawdopodobnie wprowadzenie w zakret po wyczepieniu zainicjowat zbyt
zdecydowanie szkolony pilot, a instruktor nie zdgzyt temu przeciwdziatac. W gtebokim
przechyleniu na skrzydto, bez predkosci (pierwsza faza wejscia w korkocigg),
szybowiec bytby niesterowny.

Najprawdopodobniej spadek predkosci holowania byt na tyle duzy, ze holowany
szybowiec zwolnit do predkosci, ktéra nie pozwalata na utrzymanie réwnowagi
poprzecznej (patrz hipotezy w pkt 2.2.). Sterowanie lotkami byto skuteczne do
predkosci przeciggniecia. Ponizej tej predkosci nie bytoby mozliwe utrzymanie
skrzydet w zgdanym potozeniu.

Dopuszczalna masa szybowca w locie zostata przekroczona co najmniej o 20,5 kg.
W konsekwencji, srodek ciezkosci w locie przyjgt potozenia ,pozaprzednie”, nie
przewidziane ani nie dopuszczone warunkami eksploatacji szybowca.

Wiasnosci lotne i korkociggowe aerodyny zmieniajg sie istotnie wraz ze wzrostem
obcigzenia powierzchni no$nej oraz sg zalezne od potozenia srodka ciezkosci.

W przypadku MDM-1 ,Foxa” predkosc¢ przeciggniecia w locie prostym dla maksymailnej
dopuszczalnej masy startowej tj. 530 kg zostata okreslona na 84 km/h (IlUwL Rozdz.
5.2.2). Szacowana predkos¢ przeciggniecia dla masy w locie 550,5 kg (w locie
zakonczonym wypadkiem) dla szybowca pozostajgcego w locie prostym wynosita
okoto 90 km/h.

Poniewaz zespdét samolot-szybowiec, czy tez sam szybowiec, wykonywat zakret,
predkos¢ przeciggniecia byta wieksza.

Zaleznos¢ predkosci przeciggniecia od kata przechylenia w zakrecie dla maksymalnej
dopuszczalnej masy w locie pokazano na Rys. 21. Nalezy zwréci¢ uwage, ze predkosci
przeciggniecia szybowca ,Fox” SP-3828 dla masy powyzej 530 kg byty jeszcze
wieksze niz pokazano ponizej.

33 Pojecia ,czucia sterow” wprowadzajg przepisy budowy szybowcéw, obecnie CS-22.
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Rys. 21 Orientacyjna zaleznos¢ predkosci przeciggniecia szybowca od kata przechylenia w zakrecie
[zrodto: PKBWL]

Zderzenie szybowca z ziemig nastgpito punktowo. Brak byto sladéw, aby wrak
przemieszczat sie. Oznacza to, ze upadek nastgpit w stromym (pionowym lub prawie
pionowym) nurkowaniu, co byto skutkiem przeciwdziatania sytuacji korkociggowej. Na
pewno nie byta to faza wyprowadzenia z nurkowania, na ktdrg zabrakto wysokosci.
Zatrzymanie rotacji (jesli ewentualnie miata miejsce) mogto by¢ takze skutkiem
chaotycznych ruchoéw sterami, nie zwigzanych juz z pilotowaniem szybowca,
a powodowanych nieuchronnym zderzeniem.

Jeden ze swiadkéw zdarzenia utrzymywat, ze ,po wykonaniu co najmniej jednego
petnego obrotu w korkociggu (zwitki) szybowiec zatrzymat obrét, tuz przed
zderzeniem”. Z uwagi na bardzo matg wysokosc¢ rozpoczecia sytuacji korkociggowej
(okoto 70 m AGL) niemozliwym byto wykonanie przez szybowiec petnej zwitki, a tym
bardziej kolejne;.

W opisanych okolicznosciach wyprowadzenie ciezkiego szybowca ,Fox” z sytuaciji
korkociggowej, tj. przejscie do lotu poziomego, nie byto mozliwe. Majac na uwadze
wiasciwosci lotne szybowca oraz positkujgc sie doswiadczeniem uznano, ze wysokos¢
do wyprowadzenia szybowca do ustalonego lotu poziomego, po opanowaniu
sterowania w sytuacji korkociggowej, byta przynajmniej dwukrotnie za mata.

2.4. Analiza przygotowania instruktora do wykonywania lotow
szkoleniowych na szybowcu MDM-1 ,,Fox”

Ponizej zestawiono loty instruktora w okresie 90 dni kalendarzowych poprzedzajgcych
dzien wypadku.
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Tabela 3. Zestawienie lotow szybowcowych instruktora w ostatnich 90 dniach lotnych3*

Dzien | Data (dzien | Miejsce Typ Czas lotu .
lotny miesiac) (lotnisko) szybowca SuLlCLS Al (h : min) S
06 sierpien Fox Jako instruktor3s 0:17 1 lot, start za samolotem
Fox Lot samodzielny 0:14 1 lot, start za samolotem
07 sierpien
SZD-50-3 Jako instruktor 1:07 2 loty, starty za
samolotem
SZD-9 bis 0:13 1W'§Z’i ;’;j:kza
03 wrzesien Rudniki Jako instruktor -
S7D-50-3 138 6 lotow, starty za
samolotem
S7D-9 bis 0:36 4 Ioty,l starty za
wyciggarka
04 wrzesien Jako instruktor
Fox 0-49 3 loty, starty za
samolotem
SZD-50-3 Lot doskonalacy 0:17 1 lot, start za samolotem
. 05_3 , SZD-32 Foka Lot doskonalacy 0:13 1 lot, start za samolotem
pazdziernik 5
SZD-50-3 Jako instruktor 0:40 7 lotow, starty za
samolotem
Turbia 5 Iotd art
SZD-50-3 0:35 ofow, starty za
wyciggarka
. 09 . SZD-50-3 Jako instruktor 0:47 6 lotow, starty za
pazdziernik samolotem
KR-03 101 3 loty, starty za
samolotem
23 2 loty,
pazdziernik | Rudniki Fox Jako instruktor 0:20 Drugi lot zakonczony
a 2022 wypadkiem

Na lotnisku EPRU, w okresie od maja do pazdziernika 2022 r., instruktor wykonat
tacznie 30 lotéw na szybowcach typu MDM-1 ,Fox”, SZD-50-3 ,Puchacz” oraz SZD-9
bis ,Bocian 1E”, w tacznym czasie 9 h 12 min.

Instruktor legitymowat sie blisko 30-lethim doswiadczeniem pilota szybowcowego.
Uprawnienia instruktora szybowcowego Il klasy uzyskat w 2003 r., a uprawnienia
| klasy w 2007 r. Angazowat sie w prowadzenie szkolen szybowcowych, nauczajgc
podstawowego pilotazu, szkolgc do licencji, wykonujgc loty doskonalgce

34 Sporzadzono na podstawie osobistego dziennika lotéw instruktora.
35 Czasy i charakter lotéw w dn. 6 i 7 sierpnia odtworzono na podstawie chronometrazu udostepnionego
przez aeroklub.
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I sprawdzajgce oraz uczgc akrobacji. Do 2021 r. posiadat upowaznienie egzaminatora
LKE kategorii FE(S) oraz FIE(S).

Wykonywat loty na 22 typach szybowcdéw, w tym 4 typach dopuszczonych do
zaawansowanej akrobaciji.

Uprawnienia do akrobacji wyzszej uzyskat w 2000 r., a do akrobacji wyczynowe;j
w 2004 r. Przez kilka lat brat udziat w zawodach akrobacyjnych rangi krajowej
i miedzynarodowej, startujgc na szybowcach MDM-1 ,Fox”, S1 ,Swift” oraz SZD-59
»<Acro”. Szkolit i nadzorowat loty szkoleniowe pilotdw szybowcowych, podnoszacych
swoje kwalifikacje i aspirujgcych do uzyskania uprawnienia ,akrobacja”.

W osobistym dzienniku lotéw instruktor odnotowat 527 lotdw na akrobacje wyzszg
I wyczynowa.

Instruktor cieszyt sie uznaniem w S$rodowisku lotniczym i postrzegany byt jako
sumienny i zaangazowany w szkolenia, ktére prowadzit. Stosowat sie do przepiséw
wykonywania lotéw oraz przestrzegat ograniczen uzytkowania statkédw powietrznych
w locie. Nie wykazywat zadnych przestanek do latania niezachowawczego, do
szarzowania, nie pozwalat rowniez na takie latanie swoim podopiecznym.

Byt lubiany i chetnie wybierany jako instruktor.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze lotnisko w Rudnikach nie byto jego macierzystym. Instruktor
dojezdzat kilkaset kilometréw, aby prowadzi¢ szkolenia w lotach dwusterowych.

Pojedyncze loty szybowcem MDM-1 ,Fox” wykonywat w okoto 1-miesiecznych
odstepach (patrz Tabela 3). Nalezy uznac, ze nie pozostawat w treningu na tym —
specyficznym pod wzgledem pilotazowym — szybowcu.

Czas na reakcje w sytuacji jaka nastgpita byt bardzo krétki i wyczerpat sie w chwili
wyczepienia.

Zwlekanie z wyczepieniem liny po informacji o problemach z silnikiem lub nawet
nierozwazenie wyczepienia w czasie, kiedy mozliwe byto awaryjne lgdowanie ,na
wprost”, na nieuzytkach potozonych po zachodniej stronie lotniska EPRU, skutkowato
sytuacjg, z ktorg zatoga szybowca sobie nie poradzita.

2.5. Analiza przygotowania, predyspozyciji i postepow szkolonego pilota
do wykonywania akrobaciji

Komisja zwraca uwage na roznorodnos¢ i znaczacy liczbe formalnych kwalifikaciji
lotniczych szkolonego pilota, w odniesieniu do jego mtodego wieku — zaledwie 17 lat.

W ksigzce lotoéw pilota znalazly sie wpisy m.in. o kwalifikacjach do samodzielnego
wykonywania lotébw na szybowcach klasy standard (SZD-48-3, SZD-55-1),
uznawanych za ,wymagajgce pilotazowo”. Pilot wykonat pojedyncze, krétkie loty, co
oznacza, ze jego doswiadczenie w pilotowaniu ww. szybowcdw byto znikome.

Pilot szkolit sie do uprawnienia w akrobacji wyzszej, a pierwszy lot samodzielny
szybowcem wyczynowym MDM-1 ,Fox” wykonat tuz przed lotem zakonczonym
wypadkiem.
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Do dnia wypadku pilot szkolony wykonat na szybowcu MDM-1 ,Fox” 7 lotéw,
w fgcznym czasie 1 h 57 min.

Wszystkie 7 lotow odbyto sie w ramach szkolenia praktycznego do uprawnienia
»akrobacja”, wg programu szkolenia DTO Aeroklubu Czestochowskiego. Pilot zostat
zakwalifikowany do szkolenia decyzjg HT, ktoéry przydzielit mu instruktora
odpowiedzialnego.

Tematyka szkolenia teoretycznego zostata potwierdzona przez instruktora w karcie
szkolenia teoretycznego. Szkolenie obejmowato nastepujgce tematy:

— czynnik ludzki (wymiar 1 h);

— przedmioty techniczne (wymiar 1,5 h);

— ograniczenia majgce zastosowanie do konkretnej kategorii statku powietrznego
(i typu) (1,5 h);

— manewry akrobacyjne i wyprowadzanie (1,5 h);

— procedury w sytuacjach awaryjnych (1 h).

W dniu poswiadczenia protokotu szkolenia pilot zostat dopuszczony przez HT do
szkolenia praktycznego, co potwierdzono wpisem w karcie szkolenia praktycznego.

Przed rozpoczeciem szkolenia praktycznego na akrobacje pilot legitymowat sie
tacznym nalotem 107 h na szybowcach (wedtug zapisu w karcie) i spetniat warunki
dopuszczenia do szkolenia.

Ostatniego wpisu w karcie szkolenia dokonano 4 wrzes$nia 2022 r.

W ramach ¢wiczenia ,akrobacja”, w okresie od sierpnia do pazdziernika 2022 r.,
szkolony pilot wykonat 19 lotéw na szybowcach SZD-50-3 ,,Puchacz” oraz MDM-1
,FOX”, W tgcznym czasie 6 h 14 min.

Z uwagi na wiek szkolonego (niepetnoletnosc¢), zgody na szkolenia udzielit rodzic.

2.6. Zdatnosé¢ do lotu samolotu holujgcego WT-9 ,,Dynamic”

Na dzien wypadku samolot wylatat TTSN 1423 h 44 min. Wykazano, ze zalecany
w Instrukcji obstugi technicznej (IOT) interwat 100 h do kolejnego przegladu obstugi
planowej ptatowca zostat przekroczony o 26 h 49 min:

1423 h 44 min — 1296 h 55 min = 126 h 49 min.

Przy czym warto$¢ 1296 h 55 min jest wartoscig TTSN, przy ktérej wykonano ostatnie
prace obstugi planowej ptatowca (w maju 2022 r.).

IOT przewiduje tolerowanie czaséw obstugi planowej w zakresie +5 h (10T, pkt. 3.6.1.
,lerminarz prac okresowych”). Oznacza to, ze czas zalecany obstugi na ptatowcu
zostat przekroczony 0: 26 h 49 min —5 h =21 h 49 min.

Brak obstuqi ptatowca w terminie wynikajacym z kalendarza obstug nie miat wptywu
na zdarzenie, poniewaz nie byt polaczony z jednoczesng obstuga silnika/zespotu
napedowego.
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Ogledziny zespotu napedowego samolotu wykazaty znaczace nagarowanie we
wszystkich 4 cylindrach silnika Rotax 912 ULS. Elektrody $wiec zaptonowych
cylindréw 2, 3 i 4 nie byly znieksztatcone, byly czyste, bez nagaru, ich odstep byt
prawidtowy, jednak jasno szary kolor wskazywat na podwyzszong temperature
spalania. Mogto to by¢ skutkiem zubozonej mieszanki paliwa, ktéra byta podawana
przez gazniki do cylindrow, w przypadku wysokiego zapotrzebowani na moc: podczas
startu i wznoszenia samolotu z ciezkim szybowcem akrobacyjnym.

Stan elektrod obu $wiec cylindra nr 1 oraz stopien zanieczyszczenia nagarem obu
zaworow (dolotowego i wylotowego) w cylindrze byt zty i musiat negatywnie wptywaé
na prace i osiggi silnika. Z powodu nagaru zawor wylotowy cylindra nr 1 nie domykat
sie, co powodowato spadki cisnienia sprezania i obnizato w ten sposéb moc silnika.
Zawor przestat by¢ szczelny z powodu przyrostu nagaru. Stan zaworéw w cylindrze nr
1 w oczywisty sposéb przyczyniat sie do zaburzenia procesu spalania, co obnizato
moc silnika i przyspieszato odktadanie sie zanieczyszczen na denku ttoka, gtowicy
cylindra i Swiecach.

W cylindrach znajdowaty sie $wiece zaptonowe inne niz rekomendowane w Instrukcji
Serwisowej Rotax wydanej w marcu 2017 r. Swiece NGK DCPR7E (z pojedynczg
elektrodg, Rys. 22) byly rekomendowane wczesniej i nadal sg powszechnie stosowane
w silnikach Rotax. Producent zaleca jednak stosowanie swiec o podwojnej elektrodzie
(P/N 297656, Rys. 23), argumentujac to m.in. standaryzacjg osprzetu. Nie podano
wskazania, ze powodem zmiany jest ewentualnos¢ nagarowania przy wczesniej
powszechnie stosowanych swiecach marki NGK. Komisja nie dopatrzyta sie zwigzku
pomiedzy nagarowaniem a typem uzytych swiec.

Nagarowanie w silniku spalinowym jest procesem normalnym i wystepuje zawsze.
Jego intensywnos¢ zalezy od szeregu czynnikbw i nie mozna tego procesu
wyeliminowac.
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Rys. 22 Swieca zaptonowa typu NGK DCPR7E Rys. 23 Swieca zaptonowa typu Rotax 297656

Nagarowanie i zta kondycja $wiec cylindra nr 1 nie mogty wystgpi¢ w krotkim czasie.
Proces nagarowania i odkfadania sie szkodliwych osadéw weglowych trwat wiele
tygodni i postepowat w miare eksploatowania silnika. Substancje powstate na skutek
spalania paliwa odktadaty sie na denku ttoka, zaworach ielekirodach $Swiec
zaptonowych. Nagarowanie byto przyczyng wystgpienia nieszczelnosci na zaworze
wylotowym w cylindrze nr 1, co prowadzito do spadku mocy silnika.

Prawdopodobnym jest, ze przegrzewanie sie silnika przy holowaniu szybowcéw
(zwtaszcza w okresie letnim) przyczynito sie do intensyfikacji zjawiska nagarowania.

Obserwacja nagtego spadku mocy silnika samolotu w locie zakonczonym wypadkiem
szybowca, moze by¢ wyttumaczona przez oderwanie i przedostanie sie fragmentu
nagaru pod zawér wylotowy cylindra nr 1. Spowodowato to spadek sprezu w cylindrze.
Wibracje natomiast powstaty w wyniku nieréwnomiernego obcigzenia watu korbowego
silnika przez korbowdd cylindra nr 1.

Od prac obstugowych na silniku, przeprowadzonych 18 lipca 2022 r.%6 (przy nalocie
ptatowca TTSN 1345 h 30 min), silnik wypracowat 78 h 14 min (nalot ptatowca na dzien
wypadku TTSN 1423 h 44 min). Interwat 100 h prac obstugowych na silniku nie zostat
wiec przekroczony. Wykonujgcy obstuge oswiadczyt, ze nalezne prace wykonano
zgodnie z programem przegladu rocznego/100 h, wg Instrukcji Obstugi technicznej
silnikéw Rotax serii 91237, oceniajgc m.in. stan $wiec zaptonowych (wymadg programu
przegladu 100 h). Mozna zatem przyjac¢, ze nagar gromadzit sie od lipca 2022 r.

Przeglad z interwatem 200 h, wykonany przy nalocie ptatowca TTSN 1260 h,
w pazdzierniku 2021 r; zostat udokumentowany stosownym Poswiadczeniem obstugi
(CRS).

36 Prace w dn. 18.07.2022 r. — ,Obstuga silnik, $migto 100 h /1 rok” — przy nalocie 1345 h 30 min
37 Oznaczenie Instrukcji: Maintenance Manual Line, REF NO.: MML-912 | PART NO.: 899196
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Przy nalocie ptatowca na dzien wypadku, wynoszacym TTSN 1423 h, interwat 200 h
nie zostat przekroczony.

Piloci wykonujgcy loty samolotem SP-SHEL w dniach poprzedzajgcych wypadek nie
zaobserwowali zadnych probleméw z silnikiem. Zaréwno podczas préb silnika przed
lotami, jak i w trakcie lotéw, nie stwierdzili usterek. Zgodnie z umowg z aeroklubem,
odpowiedzialno$¢ za zapewnienie obstugi technicznej samolotu spoczywata na
wiascicielu samolotu.

Niewypracowany przez silnik limit 100 h od poprzedniej obstugi na poziomie ,100 h”
(silnik wypracowat 78 h 14 min) pozwalat na dalszg eksploatacje — pozostato okoto 22
h (plus ewentualnie 10 h tolerancji, jak przewiduje 10T).

Do prac obstugi planowej na poziomie 200 h pozostato 37 h (plus ew. 10 h toleranciji).

Szczegotowa analiza zapiséw pliku pozyskanego z urzadzenia Flydat nie wykazata
odchylen w pracy zespotu napedowego podczas lotu zakonczonego wypadkiem
szybowca ani w locie (lotach) poprzedzajgcym.

Ocene te potwierdzit producent silnika — firma Rotax z Austrii oraz posrednio BMK.

Do czasu oznaczonego w logu jako 558:22:10, czyli do chwili utraty mocy przez silnik,
wszystkie parametry pracy silnika byty w normie. Zapis nie wskazuje przyczyn spadku
osiggow silnika. W pamieci btedéw nie zapisaty sie zadne przekroczenia parametrow
uzytkowania.

Mimo to, wykonana analiza historii zapisu wykazata, ze w przesziosci wystepowaty
przekroczenia parametréw pracy takie jak:

— nadmierne obroty (RPM);
— bardzo wysokie temperatury gazéw wylotowych, zapisane przez EGT;
— przekroczone wskazania cisnienia oleju.

Zapisy tych przekroczen zostaty zarchiwizowane w dokumentacji zdarzenia, ale nie sg
przytaczane w niniejszym raporcie ze wzgledu na brak powigzania ze zdarzeniem.

Wykonana analiza prébek paliwa pobranych ze zbiornikdw samolotu, nie wykazata
odchylen od parametréw podanych w specyfikacjach. Stosowane paliwo nie sprzyjato
nadmiernemu nagarowaniu, cho¢ nie mozna wykluczyé, ze wczesniej tankowane
paliwo mogto nie spetnia¢ norm.

Wobec ujawnionej podczas ogledzin istotnej ilosci nagaru, ztego stanu technicznego
Swiec zaptonowych cylindra nr 1 oraz obnizonej kompresiji (sprezu) w cylindrze nr 1,
a takze na podstawie wykonanych innych weryfikacji (m.in. oceny stanu gaznikow,
w tym iglic sterujgcych mieszanka oraz ptywakéw), ustalono, ze powodem spadku
mocy silnika po starcie byt jego zty stan techniczny. Nadmierna ilo$¢ nagaru i zty stan
swiec zaptonowych cylindra nr 1 doprowadzity do niestabilnej pracy zespotu
napedowego, a przez to do przerwania wznoszenia i obnizenia predkosci holowania
do wartosci krytycznej dla szybowca.

Komisja wykluczyta oblodzenie gaznikow, poniewaz warunki pogodowe nie sprzyjaty
oblodzeniu.
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Badania laboratoryjne prébek paliwa stosowanego w dniu wypadku wykluczyty
zanieczyszczenia oraz wszelkie inne czynniki mogace wskazywac¢ na niezgodnosc¢
paliwa ze specyfikacjami.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1.

w

¢

QV\EV

8)

9)

Ustalenia komisiji

Piloci szybowca oraz pilot samolotu holujgcego posiadali licencje, uprawnienia
oraz kwalifikacje formalne i praktyczne do wykonania lotu.

Piloci posiadali wfasciwe orzeczenia lotniczo-lekarskie, a ograniczenia
w orzeczeniach instruktora oraz pilota holujgcego nie przetozyty sie na
zdarzenie.

Zaden z pilotéw nie byt pod wptywem alkoholu ani $rodkéw odurzajgcych.
Szybowiec byt sprawny technicznie.

Stan techniczny silnika samolotu skutkowat usterka silnika w locie.
Maksymalna masa szybowca do startu (do lotu) zostata przekroczona, co
wptyneto negatywnie na charakterystyki korkociggowe i pogarszato osiggi
szybowca, nie byto jednak decydujgce dla przebiegu zdarzenia i jego skutkow.
Obstuga techniczna samolotu prowadzona byta przez kwalifikowany personel.
Przekroczenie czasu obstugi na ptatowcu nie miato wptywu na wypadek.
Z dokumentacji obstugowej wynika, ze silnik (zespét napedowy) obstugiwany
byt w wymaganym zakresie, zgodnie z kalendarzem obstug podanych przez
producenta.

Nie wykazano, aby na silniku samolotu pominieto lub nieprawidtowo wykonano
prace wymagane w Instrukcji obstugi technicznej. Prace obstugi planowej byty
odpowiednio udokumentowane.

Usterka silnika zapoczatkowata tancuch zdarzen zakonczonych wypadkiem.

10)Predkos¢ holowania szybowca nie pozwalata na utrzymanie go w potozeniu

rownowagi za samolotem (utrzymanie sie na linie).

11)Zaréwno piloci szybowca jak i pilot samolotu holujgcego, nie zastosowali sie do

dobrych praktyk lotniczych nakazujgcych — w przypadku jaki zaistniat —
kontynuowania lotu w kierunku ,na wprost”.

12)Piloci w szybowcu nie opanowali sterowania szybowcem podczas lotu

3.2.

holowanego lub tuz po wyczepieniu liny i dopuscili do sytuacji korkociggowej.

Przyczyna zdarzenia

Przeciggniecie szybowca w locie holowanym lub tuz po wyczepieniu liny
holowniczej, skutkujgce sytuacja korkociaggowa na wysokosci niewystarczajacej
do wyprowadzenia do lotu poziomego.
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3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Usterka silnika samolotu holujgcego, powodujgca przerwanie wznoszenia
zespotu i postepujgcy spadek predkosci lotu az do niedostatecznej predkosci
holowania szybowca.

2) Zakret zespotu w kierunku na las, ,z wiatrem”.

3) Bardzo mata wysokosé nad lasem przy braku predkosci szybowca oraz
niekorzystne potozenie wzgledem lotniska — jedynego miejsca ladowania.

4) Mozliwe zainicjowanie zakretu do lotniska przez zatoge szybowca tuz po
wyczepieniu liny, bez uprzedniego zabezpieczenia predkosci lotu.

5) Mozliwe zbyt zdecydowane zaciesnienie zakretu do lotniska.

6) Mozliwe jednoczesne sterowanie przez obu pilotéw, skutkujgce brakiem
wzajemnej koordynacji oraz ograniczone ,czucie sterow” przez kazdego z nich.

7) ,Pozaprzedni” s$rodek ciezkosci, wptywajgcy na warunki sterowania
szybowcem, na charakter przeciaggniecia oraz przektadajacy sie na op6znienie
na wyprowadzeniu z nurkowania.

8) Przekroczenie dopuszczalnej masy w locie — duze obcigzenie powierzchni
szybowca.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.
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