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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 3 sierpnia 2023 r., od godzin porannych, na lotnisku Mielec (EPML)
prowadzono loty szybowcowe szkolne, przy wykorzystaniu startu za wyciggarka.
Kierownik szkolenia (HT') organizacji wykonywat loty kontrolne z trzema
uczniami-pilotami, oceniajgc ich umiejetnosci i kwalifikujgc do pierwszych lotow
samodzielnych. O godz. 18:112 HT rozpoczat sprawdzenie ostatniego z uczniéw.
Po wykonaniu trzech lotéw o tgcznym czasie 14 min, HT uznat nastoletniego
ucznia za gotowego do lotbw samodzielnych. Ze wzgledu na ograniczone
uprawnienia instruktora FI(S)-R prowadzacego szkolenie ucznia, HT osobiscie
nadzorowat te loty.

O godz. 18:34, a nastepnie 18:45 uczen wykonat pierwsze dwa loty samodzielne,
kazdy trwajacy po 5 min. W opinii HT oba loty zostaty wykonane prawidtowo.
Nastepnie uczen miat przerwe. Ostatni, trzeci lot, rédwniez trwajgcy 5 min,
wykonat o godz. 20:01. Start, wzlot na linie wyciggarkowej, wyczepienie, budowa
kregu oraz podejscie do lgdowania przebiegty poprawnie. Monitoring lotniskowy
zarejestrowat podejscie szybowca na prostej do lgdowania, brak ruchu na polu
wzlotéw oraz warunki pogodowe w rejonie lotniska. Na nagraniu widac, ze uczen
poprawnie utrzymywat kat szybowania do lgdowania. Jednakze przed
przyziemieniem nie wykonat petnego zatamania toru lotu, wtasciwego do
przejscia do fazy wytrzymania. Przymknat takze hamulce aerodynamiczne.
Skutkowato to tagodnym odbiciem sie szybowca od nawierzchni lotniska (rys. 1)
i wzlotem na wysokos¢ okoto 8 m AGL.

- 08-2023 20:06:31

Rysunek 1. Odbicie sie od nawierzchni lotniska (,kangur”) i przeciagniecie
szybowca, tuz przed uderzeniem o ziemie [zrodto: monitoring lotniska EPML]

" ang. Head of Training
2 Czasy w raporcie zostaty wyrazone wedtug LMT. LMT=UTC+2.
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Uczen nie zareagowat na ,kangura”. Szybowiec tracit predkosc¢, az do tagodnego
przeciggniecia. HT wydat droga radiowg szereg nieczytelnych komend, ktorych
uczen nie wykonat. Szybowiec przepadt i ptasko zderzyt sie z ziemig. W wyniku
zdarzenia odtamata sie czes¢ ogonowa szybowca. Szybowiec toczyt sie po
lotnisku, mijajgc kwadrat i tracgc kierunek o kilkanascie stopni w prawo od osi
lgdowania.

Uczen rozbit gtowg oszklenie kabiny, nie odnidst jednak powazniejszych obrazenh
ciata. Opuscit kabine samodzielnie. Wezwane na miejsce stuzby ratunkowe
przewiozty go do szpitala na badania.

2. Istotne informacje
2.1. Warunki atmosferyczne

W rejonie lotniska EPML panowaly warunki meteorologiczne dla lotéw
z widocznoscig VMC3,

Na lotnisku EPML warunki pogodowe do lotéw za wyciggarkg byty korzystne.
Wiatr wiat z predkoscia 5 kt z kierunku 150°, co ustalono odstuchujgc
korespondencje AFIS przekazang do pilota szybowca, gdy ten znajdowat sie na
prostej do Igdowania. Pokrycie nieba chmurami wynosito okoto 7/8 Ac
(Altocumulus). Nie wystepowata turbulencja, termika ani porywy wiatru.

Nisko potozone nad horyzontem stonce generowato refleksy swietine, co mogto
utrudnia¢ planowanie do Igdowania.

2.2. Informacje o organizacji i zarzgdzaniu

Polska Fundacja Lotnicza (PFL) zostata zarejestrowana w Krajowym Rejestrze
Sadowym. W ramach wiasnej zadeklarowanej organizacji szkolenia (DTO%), PFL
deklaruje prowadzenie szkolen lotniczych w nastepujgcym zakresie:

— szkolenie teoretyczne i praktyczne do licencji pilota szybowcowego
(SPL)®;

— szkolenie na potrzeby rozszerzania przywilejow na szybowce lub
motoszybowce turystyczne zgodnie z SFCL.1506;

— szkolenie w zakresie dodatkowych metod startu zgodnie z SFCL.1557;

— szkolenie na dodatkowe uprawnienia: podstawowe i zaawansowane
uprawnienia akrobacyjne;

8 ang. Visual Meteorological Conditions

4 ang. Declared Training Organization

5ang. Sailplane Pilot License

6 Zawarty w Zatgczniku Il Rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) 2018/1976 z dnia 14
grudnia 2018 r. ustanawiajacego szczego6towe przepisy dotyczgce eksploatacji szybowcow,
a takze licencjowania zatég lotniczych szybowcow, zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139

7 Ibidem
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— szkolenie na dodatkowe uprawnienia instruktorskie do szkolenia
praktycznego na szybowce (FI(S))3;
— instruktorskie szkolenie odswiezajgce dla FI(S).

Rok 2023 byt drugim rokiem dziatalnosci DTO.

2.3. Kwalifikacje zatogi
Szybowiec pilotowat uczen-pilot, mezczyzna, lat 17, nie posiadajacy licenciji.

Nalot ogdiny w catosci wykonany na szybowcu Grob 103A: 3 h 42 min (54 loty),
w tym nalot dowddczy 0 h 15 min (3 loty).

Nalot przed zdarzeniem:

— w ciggu ostatnich 24 h: 0 h 28 min (6 lotéw);
— w ostatnich 7 dniach: 3 h 11 min (49 lotéw);

— w ostatnich 90 dniach: 3 h 42 min (54 loty), w tym nalot dow6dczy 0 h 15
min (3 loty).

Kontrola w powietrzu — uczen zostat dopuszczony do lotéw samodzielnych przez
HT, po wykonaniu 3 lotéw sprawdzajacych w dniu wypadku.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa Il z ograniczeniem VCL®, wazne do 18
czerwca 2028 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — uczen miat zapewnione okoto 24 h
odpoczynku w warunkach domowych.

Znajomos$¢ lotniska oraz doswiadczenie pilota — doswiadczenie ucznia
ograniczato sie do lotow wykonanych na lotnisku EPML w trakcie szkolenia
szybowcowego, poprzedzajgcego zdarzenie.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia uczen
zajmowat przednig kabine szybowca, pilotowat szybowiec.

Ksigzka przebiegu szkolenia szybowcowego ucznia dokumentowata szkolenie
teoretyczne oraz praktyczne. W zapisach wyrdzniaty sie powtarzajgce sie uwagi
instruktora, dotyczgce kolejnych lotéw. Tres¢ tych uwag sugeruje, ze uczen miat
trudnosci w opanowaniu wybranych, podstawowych elementow pilotazu. Ksigzka
nie zawierata wpiséw o0 zaliczaniu poszczegélnych ¢&wiczen, za wyjatkiem
wzmianki o pozytywnym ,zaliczeniu sytuacji awaryjnych”. Nie zawierata takze
wpisu instruktora prowadzgcego o przygotowaniu iprzedstawieniu ucznia
kierownikowi szkolenia do lotéw sprawdzajgcych przed wylotem samodzielnym.

8 ang. Sailplane Flight Instructor

9 Ograniczenie w orzeczeniu lotniczo-lekarskim, pozwalajace na wykonywanie lotéw wytgcznie
w porze dziennej, wydawane osobom z uposledzeniem widzenia barwnego (ang. Valid by day
only)
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2.4. Miejsce zdarzenia

Lotnisko EPML — to lotnisko uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji,
o kodzie referencyjnym 4B, potozone w Mielcu, w pdtnocnej czesci miasta.
Lotnisko dziata w formie spdtki prawa handlowego 2z ograniczong
odpowiedzialnoscia. Jest dopuszczone do uzytku wedtug przepiséw VFR w dzien
i w nocy. Na lotnisku funkcjonuje kilka podmiotéw prowadzgcych szkolenia
lotnicze, produkujacych oraz obstugujgcych statki powietrzne.

Starty za wyciggarka wykonywane sg z RWY 26R/08R o nawierzchni trawiastej,
potozonej po poétnocnej stronie lotniska, wzdtuz gtéwnej drogi startowej RWY
26L/08L (rys. 2).
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Rysunek 2. Schemat lotniska EPML [zrédto: AIP Polska]
2.5. Statek powietrzny
Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna

a) Informacje ogolne:

— dwumiejscowy szybowiec kompozytowy, przeznaczony do szkolenia
lotniczego;

— producent - Grob Werke GmbH & Co0.KG;
— oznaczenie fabryczne (model) - G103A Twin Il Acro;

— nrfabryczny (seryjny) - 33918-K-153;
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rok budowy - 1984;

znaki rozpoznawcze - SP-4095;

wtadciciel - Aviation Training Center Sp. z 0.0. Sp. k;
uzytkownik - Aeroklub Ziemi Jarostawskiej;

Swiadectwo rejestracji - data wpisu 18 maja 2023 r., nr rejestru 4095
- wazne w dniu zdarzenia;

Swiadectwo zdatnosci do lotu - wydane 14 stycznia 2021 r., bez
ograniczen - wazne w dniu zdarzenia;

poswiadczenie przeglagdu zdatno sci do lotu - wydane 28 czerwca 2023 r.
- wazne w dniu zdarzenia.

Szybowiec Grob G103A Twin charakteryzuje sie tagodng charakterystyka
przeciggniecia. Po przeciggnieciu ptynnie przepada, nieznacznie pochylajgc
dziéb pod horyzont. Nie wykazuje tendencji do korkociggu. Wtasciwosciom
szybowca, w tym niewielkiej masie w kabinie (lekki pilot w locie solo), uczen
zawdziecza brak powaznych obrazen ciata.

b)

c)

Historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 5 048 h 22 min, liczba lotow 15 065;

nalot od ostatniego przegladu (prace okresowe 100 h / 12 miesiecy'?) —
28 h 32 min w 393 lotach ($rednio 4 min 18 s na lot);

poktadowy dziennik techniczny — (z dnia zdarzenia) kompletny, bez
btedbw i skreslen;

dokumentacja obstugowa - Poswiadczenie obstugi (CRS'™)
i odpowiadajgce mu Swiadectwo waznoséci obstugi  (MS'): oba
dokumenty z dn. 21 lipca 2023 r., zawieraly rozbiezne wartosci co do
liczby godzin oraz lotow (startdw) wypracowanych przez ptatowiec
(odpowiednio 5 019 h 50 min przy 14 672 lotach oraz 5034 h 36 min przy
14 942 lotach). Roznica wynosi ok. 15 h i 270 lotow. W Swiadectwie
waznosci obstugi nie wyszczegolniono daty wykonania nastepnych prac
rocznych (dokonano wpisu ,hie dotyczy”).

Usterki:

PKBWL nie przeprowadzita ogledzin szybowca. Zaréwno operator jak i uczen-
pilot nie zgtosili zadnych usterek.

d) Obcigzenie statku powietrznego:

10 Do obliczenia przyjeto wartosci podane w Poswiadczeniu obstugi (CRS — ang. Certificate of
Release to Service)

" ang. Certificate of Release to Service

2 ang. Maintenance Statement
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Maksymalny ciezar/masa do startu (MTOM?'3) — brak danych;

Srodek ciezkosci (CG') do startu — brak danych. Deklarowana masa pilota ze
spadochronem w locie zakonczonym wypadkiem wynosita 73 kg.

e) Systemy lub czesci statku powietrznego, majgce wptyw na wypadek: nie
byto/nie dotyczy.
2.6. Uszkodzenia statku powietrznego
Szybowiec zostat powaznie uszkodzony (rys. 3).

Pod wptywem sit, ktére zadziataty na konstrukcje, od szybowca odpadta czesc
ogonowa (fragment rury kadtuba wraz z usterzeniem). Zniszczeniu ulegta ostona
kabiny pilotéw oraz owiewki podwozia gtdwnego i przedniego.

| & B - P

Rysunek 3. Uszkodzony szybowiec Grob G 103, po zdarzeniu
[zrodio: Polska Fundacja Lotnicza]

2.7. kacznoscé

Zapewniona byfta dwustronna tgcznos¢ radiowa ucznia-pilota w szybowcu
z instruktorem nadzorujgcym loty, ktéry znajdowat sie na ziemi, na polu wzlotéw.
Uczen odbierat takze korespondencje innych statkbw powietrznych oraz
informatora lotniskowej stuzby informacji powietrznej (AFISO).

2.8. Aspekty dotyczgce przezycia

Uczen byt przypiety czteropunktowymi pasami bezpieczenstwa. Podczas
twardego lagdowania uderzyt gtowg w ostone kabiny, co spowodowato jej
uszkodzenie. Swiadczy to o tym, ze pasy podczas lotu nie byty dociggniete. Ostre

3 ang. Maximum Take-off Mass
4 ang. Centre of Gravity

Strona 7|10



PKBWL RAPORT KONCOWY 2023-0051

fragmenty ostony z plexiglasu stwarzaty ryzyko powaznych skaleczen, czego
ostatecznie uczen uniknat.

Uczen opuscit kabine o wtasnych sitach. Zostat zabrany do szpitala celem
diagnostyki, skad zostat wypisany do domu.

2.9. Inne informacje

Badanie zdarzenia realizowane byto poczatkowo przez DTO Polska Fundacja
Lotnicza, jednakze nie przyniosto wymiernych skutkéw. Przekazany przez PFL
raport z badania zawierat btedy merytoryczne i nie wyjasniat pierwotnej
przyczyny zdarzenia tj., dlaczego do niego doszio i dlaczego uczen nie
zareagowat na odbicie szybowca od ziemi. Zaproponowane przez PFL
propozycje zmian systemowych (akcje korygujgce) zostaty odrzucone przez
PKBWL jako nieadekwatne. Pomimo wielokrotnych monitéw ze strony 1IC'®
(nadzorujgcego badanie), zawierajacych m.in. wytyczne i wskazéwki dotyczgce
rzeczowego przeprowadzenia badania, a takze propozycje dziatah naprawczych
na przysztosc, operator nie wspotpracowat z Komisjg.

Komisja zabezpieczyta materiat dowodowy ze zdarzenia, w postaci oswiadczen
uczestnikéw i swiadkoéw, dokumentacji szkoleniowej pilota, dokumentacji lotno-
technicznej szybowca (czesciowo), zapisbw z monitoringu lotniskowego oraz
zapisu korespondenciji radiowej, kierowanej przez ATS oraz HT do ucznia.

Majac na uwadze bezpieczenstwo szkolenia szybowcowego prowadzonego

przez DTO Polska Fundacja Lotnicza, Komisja nie zaakceptowata raportu

przedstawionego przez organizacje i podjeta badanie we wiasnym zakresie.
2.10. Konsultacje projektu Raportu koncowego

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego

projektu, zwracajac sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych podmiotdw:

1) Urzedu Lotnictwa Cywilnego — w zakresie propozycji zalecenia dotyczacego
bezpieczenstwa;

2) Polskiej Fundaciji Lotniczej — operatora szybowca, ktéry nie odpowiedziat na
zaproszenie do zapoznania sie z trescig projektu raportu.

3. Whnioski
3.1. Ustalenia

1) Ze wzgledu na p6zng pore dnia, zachmurzenie oraz nisko potozone storice
nad horyzontem na kierunku lgdowania, uczen miat trudnosci z ustaleniem
prawidtowej oceny wysoko$ci lotu w koncowej fazie lgdowania.

2) Wada wzroku (VCL) ucznia, wpisana do orzeczenia lotniczo-lekarskiego,
mogta mie¢ wptyw na ztg ocene wysokosci.

5 ang. Investigator-in-charge
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Szybowiec, ktdorym uczen wykonywat loty, byt sprawny i posiadat wymagang
dokumentacje lotno-techniczng oraz ubezpieczenie.

Zgodnie z zapisem w $wiadectwie rejestracji, wtascicielem szybowca byta
spotka z Rzeszowa, a uzytkownikiem szybowca byt aeroklub regionalny,
anie PFL. PFL nie przedstawita dokumentu uprawniajgcego do
dysponowania szybowcem.

Przyziemieniu szybowca towarzyszyto zamkniecie przez ucznia hamulcow
aerodynamicznych. Po odbiciu od ziemi, szybowiec przeszedt na tagodne
wznoszenie i wytracat predkos¢. Taka konfiguracja wskazuje na
przytrzymanie przez ucznia drgzka sterowego (w pozycji lekko Sciggniety na
siebie).

Uderzenie przepadajgcego szybowca o ziemie, przy zwiekszonej predkosci
opadania, stanowito zagrozenie dla zdrowia i zycia ucznia. Niszczona
konstrukcja rozproszyta energie zderzenia z ziemia, ograniczajgc tym samym
skutki wypadku.

Uczen miat zapiete pasy (biodrowe iplecowe), co ograniczyto jego
obrazenia, jednak ich niedociggniecie mogto przyczyni¢ sie do niewielkich
obrazen ciata ucznia.

Wywazenie podtuzne szybowca (potozenie srodka ciezkosci w locie, lekki
pilot w pierwszej kabinie) nie miato wptywu na przebieg lotu, ale przyczynito
sie do ograniczenia negatywnych skutkow zderzenia z ziemia.

Polecenia wydane uczniowi przez HT byly sp6znione i nieczytelne, a emocje
w gtosie mdwigcego prawdopodobnie przyczynity sie do braku reakcji ucznia
na zaistniatg sytuacje (brak reakcji na kangura).

10) Do dnia wykonania pierwszego lotu samodzielnego, tj. do dnia 3 sierpnia

2023 r., uczen wykonat 51 lotéw z instruktorem, w ramach podstawowego
szkolenia szybowcowego.

11) Po pierwszych 5 lotach nastgpita zmiana instruktora prowadzgcego.

Organizator szkolenia nie wyjasnit przyczyn tej zmiany.

12) Uczen nie zostat nalezycie przygotowany do radzenia sobie w sytuacjach

awaryjnych.

13) W ocenie Komisji szkolenie byto prowadzone w zdecydowanie za szybkim

tempie. Uczen wykonywat loty w duzych ilosciach i seriach i nie przyswoit
nalezycie umiejetnosci. W trakcie szkolenia, w dniu 29 lipca 2023 r., uczen
wykonat pod rzad 11 lotoéw, a w dniu 1 sierpnia 2023 r., w ciggu niecatych 4
h, uczen wykonat 12 lotow, w tym wszystkie loty na ¢wiczenia sytuaciji
awaryjnych.

14) Analizujgc czasy lotéw w dniu 1 sierpnia 2023 r. (czasy lotéw od 1 do 5 min)

nalezy uzna¢, ze loty na sytuacje korkociggowe, przeciwdziatanie
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przeciggnieciom oraz przywracanie konfiguracji lotu ustalonego w réznych
nietypowych potozeniach szybowca nie zostaty wykonane ze szczegdlng

starannoscia.

15) Instruktor szkolgcy posiadat tzw. uprawnienia ograniczone FI(S)-Restricted,
co wymagato nadzoru ze strony kierownika szkolenia.

16) Organizacjia DTO rozpoczeta dziatalnos¢ szkoleniowg w  roku
poprzedzajgcym wypadek, tj. 2022 r.

3.2. Przyczyny zdarzenia i czynniki sprzyjajgce
1) Ladowanie pod stonce i btedna ocena wysokosci dokonana przez ucznia.
2) Niewtasciwe wykonanie kohcowej fazy podejscia do Igdowania.

3) Brak reakcji ucznia na odbicie sie szybowca od nawierzchni lotniska (tzw.
.Kangur”) oraz na postepujacy spadek predkosci lotu.

4) Spdzniona i niewtasciwa reakcja instruktora nadzorujgcego lot samodzielny.
5) Btedy w procesie szkolenia tj.:

— uczen nie byt nalezycie przygotowany do radzenia sobie w sytuacjach
awaryjnych;

— szkolenie byto prowadzone pospiesznie, co prowadzito do nadmiernego
obcigzenia ucznia zbyt duzg iloscig lotéw w ciggu dnia, wykonywanych
kolejno i bez przerw. Ewidentne przecigzenie programem szkolenia byto
widoczne w powtarzajgcych sie btedach, odnotowanych w ksigzce
szkolenia;

— loty sprawdzajgce i samodzielne przeprowadzono pod koniec dnia, gdy
uczen mégt by¢é zmeczony.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
Zalecen nie sformutowano.
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